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 La llegada de la línea de alta velocidad ferroviaria Madrid-Barcelona no ha 
cumplido con las expectativas creadas en el ámbito del Camp de Tarragona. Los 
motivos principales han sido una ubicación deficiente y una mala accesibilidad de su 
estación, alejada de los principales núcleos de población de la zona. 
 
 No obstante, con la actual ejecución de la conexión ferroviaria ente la línea 
Madrid-Barcelona y la línea Barcelona-Valencia-Alicante (conocida como Corredor del 
Mediterráneo) ha surgido una nueva oportunidad para reestructurar la red en el 
ámbito. La razón es que parte de los servicios de viajeros se trasladarán a la nueva 
línea dejando la actual más libre para crear servicios de Cercanías, hasta ahora 
inexistentes, y tramos exclusivos para Mercancías, sobre todo asociadas al puerto de 
Tarragona.  
 
Además, se plantea la construcción de una nueva red de tren-tranvía que sirva 
para relacionar los equipamientos (universidades, centro ciudades, hospitales, 
ayuntamientos, etc.) de la zona central y religar la infraestructura ferroviaria. Es decir, 
que sirva de aportación y distribución para los servicios ferroviarios. 
 
El objeto de la tesina ha sido realizar un análisis de la situación actual y de la 
planificación de las infraestructuras ferroviarias en el ámbito del Camp de Tarragona 
para proponer unas actuaciones que las optimicen. 
 
 Para ello se ha dividido la exposición en cuatro apartados bien diferenciados. En 
el primero se describe el ámbito geográfico de estudio tanto física, administrativa 
como territorialmente así como otras infraestructuras del transporte como la red 
viaria. El segundo se centra sólo en la descripción de las infraestructuras y servicios 
ferroviarios actuales. Y el tercero explica cuál han sido los planeamientos, ejecutados o 
no, que han elaborado las diferentes administraciones para el periodo 2000-2026. 
 
Y por último, el cuarto apartado es donde se analiza y se redactan las 
aportaciones a la planificación de las infraestructuras ferroviarias. Es el que diferencia 
este estudio de una recopilación de información. 
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The arrival of the high speed railway line Madrid-Barcelona has not met the 
expectations in Camp de Tarragona. The main reasons have been an inadequate 
location and a bad accessibility of its station, which is far from the most important 
population centres. 
 
However, the railway connection between the Madrid-Barcelona line and the 
Barcelona-Valencia-Alicante line (known as Mediterranean Corridor) which is nowadays 
under construction could change this situation. It means a golden opportunity to 
restructure the transport network in this area because some of the trains will run on 
the new line. Therefore, the old sections could be used to create local lines, which do 
not exist at the moment, as well as to transport goods, especially the ones associated 
with the Tarragona’s port. 
 
Besides, the planning is interested in developing a new tram line which would 
connect equipments (universities, urban centres, hospitals, etc.) of the central area and 
also link the railway stations. 
 
The aim of the study is to analyse the current situation and the railway 
infrastructures planning documents in Camp de Tarragona in order to suggest 
measures to improve them. 
 
Because of that, the organization has been divided in four clear chapters. The 
first one describes the geographical area of Camp de Tarragona. The second is focused 
on the current description of the railway infrastructures and its services. After that, the 
third explains what is mentioned in the planning documents prepared by the civil 
authorities for the period 2000-2026. To conclude, the forth chapter is where the 
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1. OBJETO Y ALCANCE DE LA TESINA 
 
 El objeto de la tesina ha sido realizar un análisis de la situación actual y de la 
planificación de las infraestructuras ferroviarias en el ámbito del Camp de Tarragona 
para proponer unas actuaciones que las optimicen. 
 
El alcance de la tesina se enmarca en la primera fase de la planificación, que 
está enfocada en plantear ideas y actuaciones más que a explicarlas y valorarlas en 
detalle. Aunque no se centrará en aspectos técnicos o económicos, más relevantes en 
fases posteriores, obviamente se formula teniendo en cuenta ambos.  
 
 Desde un punto de vista práctico, la tesina sería el punto de partida para 
desarrollar los estudios informativos y proyectos constructivos respectivos. También se 
realizan reflexiones orientadas a la toma de decisiones sobre la prioridad de las 
actuaciones. Pero a su vez pretende ser un estudio para conocer la situación actual de 
las infraestructuras ferroviarias del Camp de Tarragona y su análisis.  
 
 El concepto más relevante para la definición de propuestas ha sido conseguir la 
máxima funcionalidad del sistema ferroviario. Es decir, ofrecer servicios atractivos y 
competitivos donde el ferrocarril sea el modo de transporte más adecuado. Se trata de 
aprovechar las ventajas que ofrece el transporte ferroviario que son fiabilidad, gran 
capacidad de carga, menos consumo de energía por viajero transportado, menor 
























 El Camp de Tarragona (en adelante CT) está situado en la parte sur de Cataluña 
y tiene como capital la ciudad de Tarragona. El CT constituye uno de los siete ámbitos 
territoriales en los que el gobierno autónomo catalán ha dividido el territorio para 
efectuar la planificación territorial (ver Figura 1).  
 
 Al norte limita con el ámbito Metropolità cuya capital es Barcelona y por el este 
con el ámbito de Ponent con Lérida como capital. Al sur se encuentra con el ámbito 
Terres de l'Ebre (Tortosa) y al oeste con el mar mediterráneo.  
 
Figura 1. Mapa de los siete ámbitos territoriales para la planificación de Cataluña 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de mapas del ICC 
 




2.2 DESCRIPCIÓN ADMINISTRATIVA 
 
 El CT presenta una superficie de unos 3000 Km² con una población de 612.441 
habitantes (dato del 2009. Fuente: Idescat). Está compuesta administrativamente por 6 
comarcas (ver figura 2) y 131 municipios1. Tres de estas comarcas corresponden a lo 
que se podría denominar la comarca histórica del CT que incluye el Alt Camp, el Baix 
Camp y el Tarragonès. Las que restan son las que envuelven esta unidad central y se 
sitúan en su zona de influencia. Dos de ellas, la Conca de Barberà y el Priorat, son 
interiores y están formadas por montañas, altiplanos y cuencas. Y la otra, el Baix 
Penedès, es de costa y se encuentra bastante influenciada por la región metropolitana 
de Barcelona. 
 
 El ámbito de estudio comprende un 14% de los municipios (131 de 947), un 9% 
de la superficie y un 8% de la población de Cataluña. En la Tabla 1 se muestran los 
datos más significativos de población, superficie y densidad de cada comarca. 
 
Tabla 1. Población, superficie y densidad de las comarcas del CT 
Comarca 
Población 2009 Superficie Densidad 
(hab/Km2) Habitantes % CT Km2 % CT 
Alt Camp 45.001 7,3% 538,01 17,9% 83,64 
Baix Camp 189.226 30,9% 697,10 23,2% 271,45 
Baix Penedès 98.861 16,1% 296,24 9,9% 333,72 
Conca de Barberà 21.502 3,5% 650,00 21,7% 33,08 
Priorat 10.024 1,6% 498,57 16,6% 20,11 
Tarragonès 247.827 40,5% 318,90 10,6% 777,13 












Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Idescat 
 
Las comarcas más extensas del ámbito son el Baix Camp y la Conca de Barberà. 
Entre ambas representan el 45% de la superficie del CT. La población se concentra en el 
Tarragonès y el Baix Camp con más del 71%. En el caso contrario, se encuentran el 
Priorat y la Conca de Barberà con un porcentaje menor del 6%. Respecto a la densidad 
de población, destaca el Tarragonès seguida de bastante lejos por el Baix Penedès y el 
Baix Camp. Las otras tres comarcas quedan muy por debajo de la media del ámbito.  
 
 
                                                     
1
 No se tiene en cuenta el recién creado municipio de La Canonja (abril 2010)  que se considera parte de 
Tarragona. No obstante, este matiz no es relevante a efectos del contenido de la tesina. 
 




































Fuente: Elaboración propia a partir de mapas del ICC 
  
 




Seguidamente se han colocado unos listados con los municipios ordenados por 
comarcas y de mayor a menor número de habitantes en 2009 (ver Tabla 2 a 7. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos del Idescat). También se adjunta un mapa con los 
términos municipales del CT (ver Figura 3). 
 
Tabla 2. Municipios Alt Camp 
Valls (capital) Querol 
Alcover Rodonyà 
Pla de Santa Maria, el Nulles 
Vallmoll Alió 
Vila-rodona Rourell, el 
Cabra del Camp Montferri 
Puigpelat Figuerola del Camp 
Aiguamúrcia Masó, la 
Vilabella Garidells, els 
Riba, la Milà, el 
Bràfim Mont-ral 
Pont d'Armentera, el 
 
 
Tabla 3. Municipios Baix Camp 
Reus (capital) Botarell 
Cambrils Aleixar, l' 
Mont-roig del Camp Pratdip 
Riudoms Prades 
Vandellòs i l'Hospitalet de l'Infant Maspujols 
Selva del Camp, la Vilaplana 
Castellvell del Camp Vilanova d'Escornalbou 
Montbrió del Camp Albiol, l' 
Borges del Camp, les Duesaigües 
Alforja Colldejou 
Vinyols i els Arcs Argentera, l' 
Almoster Capafonts 
Riudecols Arbolí 
Riudecanyes Febró, la 
 
Tabla 4. Municipios Baix Penedès 
Vendrell, el (capital) Sant Jaume dels Domenys 
Calafell Albinyana 
Cunit Llorenç del Penedès 
Arboç, l' Bellvei 
Bisbal del Penedès, la Montmell, el 
Santa Oliva Bonastre 
Banyeres del Penedès Masllorenç 
 
 






Tabla 5. Municipios Conca de Barberà 
Montblanc (capital) Piles, les 
Espluga de Francolí, l' Passanant 
Santa Coloma de Queralt Pontils 
Sarral Vilanova de Prades 
Vimbodí Conesa 
Solivella Vallclara 
Barberà de la Conca Vallfogona de Riucorb 
Pira Llorac 
Vilaverd Savallà del Comtat 
Blancafort Senan 
Rocafort de Queralt Forès  
 
Tabla 6. Municipios Priorat 
Falset (capital) Gratallops 
Cornudella de Montsant Bisbal de Falset, la 
Marçà Vilella Baixa, la 
Masroig, el Pradell de la Teixeta 
Ulldemolins Torroja del Priorat 
Porrera Morera de Montsant, la 
Capçanes Figuera, la 
Poboleda Torre de Fontaubella, la 
Bellmunt del Priorat Lloar, el 
Cabacés Margalef 




Tabla 7. Municipios Tarragonès 
Tarragona (capital) Pobla de Montornès, la 
Salou Pobla de Mafumet, la 
Vila-seca Vilallonga del Camp 
Torredembarra Riera de Gaià, la 
Constantí Secuita, la 
Roda de Barà Perafort 
Altafulla Salomó 
Catllar, el Nou de Gaià, la 
Pallaresos, els Vespella de Gaià 




Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Idescat 
 
 










































Figura 3. Mapa Municipios del CT 
 






Del siglo III a.C al siglo XI d.C 
 
El territorio que se designa por el Camp de Tarragona histórico, formado por las 
comarcas actuales del Alt Camp, Baix Camp y Tarragonès, tiene su origen en la ciudad 
romana de Tárraco, la actual Tarragona. Los romanos la fundaron hacia el doscientos 
antes de Cristo en el marco de la confrontación bélica con los cartagineses. Con el paso 
del tiempo se convirtió en el principal núcleo romano en la Península Ibérica. De 
hecho, llegó a ser la capital del Imperio Romano durante un breve periodo en el siglo I, 
su época de máximo esplendor. De la etapa romana se conservan diversos 
monumentos como el acueducto, el circo o el anfiteatro.  
 
Tras la caída del Imperio, el ámbito cayó en decadencia y fue conquistado por 
los árabes tras la invasión de 711 d.C. Durante varios siglos se convirtió en una zona 
muy despoblada porque estaba en el límite de la Marca Hispánica creada por 
Carlomagno para detener el avance de los árabes. Era tierra de nadie y vivir en ella 
significaba un gran peligro. 
 
Del siglo XII al siglo XVIII  
 
A inicios del siglo XII, Tarragona y su entorno es definitivamente conquistado 
por los condes de Barcelona. Se estableció el Principado de Tarragona que impulsó la 
recuperación de la población. No obstante, esta situación de cierta autonomía duró 
poco y el ámbito rápidamente quedó bajo influencia directa del poder de los condes 
Barcelona, futuros reyes de la Corona de Aragón. De finales del siglo XI y del siglo XII, se 
considera el inicio oficial, con la Carta de población otorgada  por los condes, de la 
mayoría de las poblaciones actuales como por ejemplo Reus, el Vendrell, Cambrils o 
Valls.  
 
Durante este periodo se crearon las veguerías, unas demarcaciones territoriales 
que dividieron la Cataluña medieval, con el objetivo de reforzar el poder de los Condes 
de Barcelona. El veguer era un funcionario que asumía las responsabilidades judiciales 
y de representación de los condes en cada una de ellas. El actual ámbito del CT 
corresponde aproximadamente a la Veguería de Tarragona, la Veguería de Montblanc y 
la Veguería de Vilafranca del Penedès. 
 
 




Hasta el siglo XV hubo cierta recuperación y crecimiento que fue interrumpido 
por la expansión de la peste bubónica en 1348, que provocó una gran mortandad. Se 
inició otra época de descenso de población y crisis general debido a las pestes y 
guerras civiles. La más importante de ellas fue la conocida como Guerra de los 
Segadores, en la que se enfrentaron catalanes con ayuda francesa por un lado, y la 
monarquía hispánica por otro.  
 
Sin tiempo a recuperarse, llegó la Guerra de Sucesión a inicios del siglo XVIII. 
Una vez acabada, se promulgó el Decreto de Nueva Planta con los que se instauraba un 
sistema de gobierno centralizador y absolutista. En esta nueva organización, las 
antiguas veguerías se reagruparon en corregimientos y nacieron los ayuntamientos, al 
tiempo que se jerarquizó el organigrama político, se recortó el poder de los arzobispos 
y se suprimió la Universidad. Durante lo que queda de siglo, la estabilidad permitió un 
crecimiento poblacional en todo el ámbito. 
 
Destaca especialmente el crecimiento espectacular de Reus, que llegó a ser la 
segunda ciudad de Cataluña en número de habitantes. Se desarrolló el comercio textil 
y el del aguardiente. De este último producto, Reus era el primer centro de cotización, 
siendo los otros París y Londres, de donde procede el famoso dicho popular "Reus, 
París y Londres". 
 
Siglos XIX y XX 
 
El siglo XIX comienza con la Guerra de la Independencia con consecuencias 
devastadoras para el ámbito que, una vez más, deja en la miseria a sus habitantes. La 
recuperación demográfica y económica fue lenta y tuvo oscilaciones. A pesar de cierto 
estancamiento, Reus todavía era la segunda ciudad catalana a finales de siglo. Una de 
las figuras de mayor protagonismo durante todo el siglo fue el general Prim, natural de 
Reus, involucrado en gran parte de los levantamientos que se dieron. Otro de los 
reusenses ilustres fue Antoni Gaudí, arquitecto clave del modernismo. 
 
Durante el primer tercio del siglo XX se producen en España cambios políticos y 
sociales que influyeron de manera determinante en la vida de los habitantes del CT: 
la Dictadura de Primo de Rivera, la proclamación de la Segunda República y la Guerra 
Civil Española (1936-1939). Durante el conflicto tanto Reus como Tarragona fueron 
bombardeadas en numerosas ocasiones, con lo que, además de sufrir un considerable 
número de víctimas mortales, las estructuras urbanísticas se vieron gravemente 
dañadas, y tuvieron que reconstruirse durante los difíciles años de la posguerra. 
 




A finales de la década de los cincuenta algunas industrias químicas empezaron a 
instalarse en la zona, consolidándose con la refinería instalada a mediados de la década 
de los 70. El empuje del sector industrial también influyó de manera notable en el 
aspecto urbanístico, ya que, el aumento de población por la llegada de trabajadores de 
otras zonas de España, llevó a la construcción de muchas viviendas y la creación de 
barrios periféricos, especialmente en Tarragona. 
 
Desde 1970 el turismo se ha convertido en uno de los sectores más importantes 
atraídos por el buen clima del ámbito y sus playas. La mayor parte de los turistas 
provienen de la parte norte de Europa y del resto de las comunidades españolas. Con 
la construcción del parque temático Port Aventura en 1995, se dio un nuevo impulso al 
sector.  
 
La rivalidad Tarragona- Reus 
 
Para entender el ámbito del CT, es necesario conocer la rivalidad entre 
Tarragona y Reus o entre Reus y Tarragona (para no herir susceptibilidades). Como se 
ha comentado en el siglo XVIII Reus llegó a ser la segunda ciudad catalana y ejerció 
como principal foco industrial y comercial del territorio. Mientras, Tarragona mantenía 
la capital, por ser la ciudad histórica, y con ella las delegaciones militares, eclesiásticas 
y otros funcionarios. En esas condiciones se forjó una rivalidad incombustible.  
 
En esos tiempos Reus copaba los negocios y las infraestructuras del ámbito. Por 
ejemplo la línea ferroviaria se diseñó considerando Reus el enclave estratégico del 
territorio. De hecho, hasta mediados del siglo XX, la línea procedente de Madrid sólo 
tenía parada en Reus. Esta situación ha cambiado en los últimos 30 años y ambas se 
encuentran actualmente bastante equilibradas. Están separadas por menos de 15 Km y 
una gran rivalidad. 
 
Por ejemplo, cuando se creó la universidad del ámbito en 1991, no se recuperó 
el nombre de la extinta de la Universidad de Tarragona debido a presiones desde Reus. 












La última polémica entre ambas ciudades es acerca del nombre del aeropuerto. 
Desde Tarragona se busca que el aeropuerto pase a llamarse Reus-Tarragona mientras 
que desde la parte reusense se rechaza completamente. Su argumentación es la 
siguiente, si el puerto de Tarragona, se llama así porque está en Tarragona, el nombre 
del aeropuerto debería quedarse como está porque está ubicado en Reus. No obstante, 
en las páginas web de las compañías aéreas el aeropuerto es publicitado como 
Barcelona Sur, denominación que los partidarios de ambas partes rechazan 
completamente. 
 
En la Figura 4 se muestra una de las muchas viñetas que muestran esta 
rivalidad. 
 



















El ámbito del CT presenta unas características típicamente mediterráneas. Se 
puede considerar que la configuración geográfica de este ámbito está formada por dos 
zonas principales. Por un lado, un gran llano abierto al mar que corresponde con el CT 
histórico. Y por otro, un territorio mayoritariamente montañoso que lo envuelve con 


























Fuente: Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona 
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Figura 5. Relieve del CT 
 
 




El llano, en general, forma una superficie regular y uniforme, únicamente 
cortada por las rieras que lo atraviesan. En la parte sur, que engloba desde la zona 
costera del Baix Camp hasta la margen derecha del río Francolí, tiene una pendiente 
escasa y el terreno gana en altitud de manera imperceptible hasta las montañas que lo 
limitan. La franja litoral asociada a esta zona, conocida  como Costa Daurada, abarca 
unos 33 Km y se caracteriza por ser muy rectilínea con la excepción del cabo de Salou.  
 
En la margen izquierda del río Francolí el terreno es más irregular y más alto. Se 
trata de un territorio básicamente calcáreo aunque también se encuentren suelos 
aluviales cerca del río. Está formado por colinas litorales que configuran el relieve 
irregular entre Tarragona y Altafulla cerca de la costa. Más alejado de la costa existen 
escalones de decenas de metros a partir de los cuales el terreno gana altura en 
dirección Norte y adopta formas más irregulares.  
 
Más al norte, en la zona costera del Baix Penedès, el llano vuelve a presentar 
una geografía suave ya que se encuentra poco afectada por la sierra litoral catalana. 
Esto ligado a la cercanía a la costa ha provocado un desarrollo urbanístico muy 
importante. 
 
Como se ha comentado antes, el llano está rodeado de montañas que forman 
parte de la sierra pre-litoral catalana. Ordenadas según rodean el llano de este a oeste 
son: las montañas de Prades, la sierra de la Llena, la sierra del Tallat, la sierra de la 
Portella, la sierra de la Brufaganya, la sierra de Miramar y el bloque del Gaià. Las de 
máxima altura corresponden a las montañas de Prades con el Tossal de Baltasana de 
1203 m. La sierra de Llena presenta alturas similares a las anteriores pero su superficie 
y complejidad orográfica son mucho menores. A continuación se encuentran sierras 
poco definidas, de estructura lineal y alturas más modestas, alrededor de 700 m. 
Siguiendo, vuelven a aparecer sierras y montañas, que sin llegar a grandes alturas, si 
abarcan una superficie superior. Por último, hay las montañas del bloque del Gaià que 
llegan a los 1002 m en el Puig de la Formigosa.  
 
Estas sierras tienen en su centro una explanada con alturas que varían entre los 
400 y 600 m. El terreno es bastante llano y es donde se desarrollan las principales 








Y finalmente queda por describir el relieve que corresponde a la comarca del 
Priorat. A diferencia de las otras comarcas del ámbito está orientada hacia el río Ebro. 
Prácticamente la mitad del territorio del Priorat tiene una altitud superior a los 600 m y 
sólo un 8% se encuentra por debajo de los 200 m. Se puede diferenciar una zona 




Desde el punto de vista hidrográfico el CT se divide en tres cuencas 
importantes: la cuenca del Francolí, la cuenca del río Gaià y una zona que pertenece a 
la cuenca del río Ebro. Además existen otras pequeñas rieras o barrancos de menor 
importancia que desaguan directamente al mar. En general, todos los ríos y rieras 
presentan un carácter marcadamente mediterráneo, con alternancia de épocas de 
caudal muy bajo con grandes avenidas, principalmente en otoño y primavera. De 
hecho, excepto los dos ríos importantes, Francolí y Gaià, el resto acostumbra a secarse 
totalmente una parte del año. E incluso estos ríos llegan a quedarse sin agua durante 
las sequías más acusadas. 
 
La cuenca del Francolí nace de la unión de diversos torrentes que provienen de 
la ladera norte de las montañas de Prades. Durante su recorrido va recibiendo las 
aportaciones de afluentes y torrentes diversos que se originan en dos zonas bien 
definidas. Por un lado, del oeste, los barrancos y rieras provienen del sector oriental de 
las montañas de Prades, entre los cuales destaca el río Brugent y más al sur, el río 
Glorieta. Por otro lado, del este, los barrancos y rieras que bajan de las sierras de 
Miramar. Son mucho menos importantes que los de la ladera occidental y están secos 
buena parte del año. Se puede citar el torrente de Valmoll.  
 
En su parte final el Francolí presenta primeramente un curso muy rectilíneo 
adoptando un aspecto suavemente meandriforme al llegar al área metropolitana de 
Tarragona. Acaba desembocando en el Mediterráneo entre Torreforta, el polígono de la 
Campsa y el núcleo urbano. Se trata de un río bastante afectado por las actividades 
industriales que se llevan a cabo en esta zona. Sin duda el Francolí, junto a sus 








El río Gaià nace en la zona de Santa Coloma de Queralt, en las montañas del 
noreste de la comarca de la Conca de Barberà y sigue una dirección norte-sur. En este 
primer tramo recibe las aportaciones de diversos torrentes de las sierras orientales. En 
su tramo intermedio, hasta el embalse del Gaià, la mayor parte de los afluentes 
provienen de las montañas situadas al este. Suelen ser barrancos secundarios que 
están secos la mayor parte del año. A partir del embalse el río tiene un recorrido 
meandriforme y pasa por diferentes núcleos urbanos y urbanizaciones. Posteriormente 
cruza la autopista A-7, desde donde sigue un curso bastante rectilíneo hasta llegar a la 
playa de Tamarit, donde desemboca formando una pequeña zona que está incluida en 
el PEIN (Pla d’Espais d’Interès Natural).  
 
Como se ha comentado anteriormente, la comarca del Priorat está orientada a 
la cuenca del Ebro. La mayoría del agua que se recoge en la comarca acaba en el río 
Siurana. No obstante, su red hidrológica es compleja debido principalmente a la 
orografía de la mitad norte de la comarca. Hay tres ríos principales, de los cuales el 
Siurana es el más importante. Nace al noreste de la comarca de las aguas que 
provienen de las montañas de Prades. Inicialmente se dirige de este a oeste pero 
posteriormente coge dirección suroeste con un trazado sinuoso hasta salir del CT para 
unirse al Ebro. El río Montsant se forma por la conjunción de multitud de barrancos y 
torrentes que bajan principalmente del norte de la sierra del Montsant. Tras un 
recorrido bastante sinuoso por el Priorat gira hacia al sur para unirse al río Siurana. El 
tercero es el río de Capçanes que es otro afluente del río Siurana aunque de menor 
importancia. 
 
Los cursos fluviales del Priorat presentan, en general, un buen estado de 
conservación, y en algunos casos, como el tramo alto del río Montsant, el bosque de 
ribera está bien desarrollado y la fauna asociada es diversa.  
 
En las sierras del norte de la comarca Conca de Barberà nace el río Corb, 
también de la cuenca del Ebro, que a pesar de su recorrido dentro del CT es muy corto, 









Por último, existen pequeños barrancos y rieras tanto en la zona meridional 
como septentrional del CT. Tienen un recorrido muy corto y desembocan directamente 
en el Mediterráneo, sin formar en ningún caso ríos o cuencas importantes. Entre los 
que se encuentran en la comarca del Baix Camp se puede destacar la riera de Riudoms, 
la riera de la Alforja, la riera de Rioudecanyes y el río de Llastres. 
 
El Baix Penedès está en una situación parecida aunque la mayor parte van a 
parar a la riera de la Bisbal que atraviesa la comarca de norte a sur. Se forma a la altura 
de la Bisbal del Penedès por la unión de diversos barrancos y baja por el centro de la 
comarca, donde recoge el agua de diversos afluentes, hasta desembocar en el mar. 
También se debe destacar la antigua presencia de numerosos charcas salobres y zonas 
anegadas de manera intermitente a lo largo de la costa. Estas características hacen que 
sean zonas de refugio de especies acuáticas para pasar el invierno. Parte de ellas, no 
obstante, han desaparecido debido al crecimiento urbanístico de la segunda mitad del 
siglo XX. 
 
En resumen, los ríos presentan una dinámica marcadamente mediterránea: 
durante buena parte del año los cursos fluviales se encuentran secos pero pueden 
llegar a presentar caudales importantes y repentinos en épocas de lluvias intensas, 
otoño y primavera, que pueden provocar inundaciones. Por este motivo, muchos 

















2.5 DESCRIPCIÓN DEMOGRÁFICA 
 
La población del Camp de Tarragona en el periodo 2001-2009 ha crecido de 
manera mucho más importante, prácticamente el doble en proporción, que Cataluña 
(ver Tabla 8). Esto se traduce en un incremento de la importancia del CT en Cataluña. 
Salvo contadas excepciones donde decrecen, que se refieren a pueblos pequeños de 
menos de 300 habitantes de la parte interior, el resto de municipios han 
experimentado un gran crecimiento. La causa principal ha sido el movimiento 
migratorio positivo durante este periodo. 
 
Tabla 8. Evolución población en 2001-2009 
Comarca 
Población 2001 Población 2009 
Habitantes % CT Habitantes % CT 
Alt Camp 35.777 7,9% 45.001 7,3% 
Baix Camp 146.522 32,3% 189.226 30,9% 
Baix Penedès 60.369 13,3% 98.861 16,1% 
Conca de Barberà 18.780 4,1% 21.502 3,5% 
Priorat 9.228 2,0% 10.024 1,6% 
Tarragonès 182.613 40,3% 247.827 40,5% 







Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Idescat 
 
Como se puede apreciar en la Tabla 9, dentro de cada comarca, la distribución 
de la población tampoco es homogénea. En el Alt Camp y el Baix Camp, la población se 
concentra en el municipio de la capital, donde vive más de la mitad de la población 
comarcal. Por el contrario, la comarca con menor peso de su capital es el Priorat, ya 
que Falset sólo concentra en torno a un 28% del total de la población comarcal.  
 
Tabla 9. Población de las capitales de comarca en 2001-2009 
Capital Comarca 
Población 2001 Población 2009 % Comarca 
Habitantes % CT Habitantes % CT 2001 2009 
Valls Alt Camp 20.568 4,5% 25.092 4,1% 57,5% 55,8% 
Reus Baix Camp 90.056 19,9% 107.118 17,5% 61,5% 56,6% 
Vendrell, el Baix Penedès 23.774 5,2% 35.821 5,8% 39,4% 36,2% 
Montblanc Conca de Barberà 6.132 1,4% 7.305 1,2% 32,7% 34,0% 
Falset Priorat 2.518 0,6% 2.864 0,5% 27,3% 28,6% 
Tarragona Tarragonès 115.153 25,4% 140.323 22,9% 63,1% 56,6% 








En referencia al ámbito, las ciudades de Tarragona y Reus concentran más del 
40% del total de la población del CT. Valls, por su parte crece menos. El Vendrell tiene 
un crecimiento relativo enorme y actualmente ya es la tercera capital del ámbito. 
Aunque todas las capitales aumentan poco o mucho su población, todas ellas salvo el 
Vendrell pierden peso relativo en comparación con el resto de municipios del CT. Una 
de las causas es que las capitales de comarcas crecen bastante menos que poblaciones 
situadas en su inmediato campo de influencia.  
 
Un ejemplo podría ser Reus. Núcleos cercanos como Cambrils, Mont-roig o 
Montbrió han crecido en proporción más del doble que Reus en el mismo periodo. La 
razón son las mejoras en las comunicaciones que permiten vivir en núcleos más 
pequeños que, en general, presentan una mejor calidad de vida y menores precios que 
la capital. También sucede en Tarragona y en Valls. 
 
El mayor crecimiento se ha dado en las poblaciones costeras, con especial 
incidencia en la comarca del Baix Penedès. Para todo el ámbito esta evolución positiva 
está sobretodo relacionada con la existencia de segundas residencias que se han 
convertido en viviendas permanentes. En el caso concreto del Baix Penedès este 
incremento ha sido debido principalmente al aumento de la población empadronada 
en la comarca que trabaja en el área de Barcelona gracias a la mejoras en las 
comunicaciones, tanto viarias como ferroviarias. Hay municipios que han doblado sus 
poblaciones llegando hasta cuadriplicarse en el caso particular del municipio de El 
Montmell durante el periodo 2001-2009. 
 
Como se observa en la Tabla 10, los municipios con mayor población del ámbito 
son Tarragona y  Reus con más de 100.000 habitantes cada una y separadas por menos 
de 15 km. Junto con Cambrils, Salou y Vila-seca, forman una conurbación central ya 
que prácticamente es un continuo urbano. Constituye la segunda área metropolitana 
más importante de Cataluña tras el área de Barcelona.  
  
 






Tabla 10. Municipios con mayor población en el CT 
Municipio Población 2009 % CT 
Tarragona 140.323 22,9% 
Reus 107.118 17,5% 
Vendrell, el 35.821 5,8% 
Cambrils 31.720 5,2% 
Salou 26.649 4,4% 
Valls 25.092 4,1% 
Calafell 24.265 4,0% 
Vila-seca 20.866 3,4% 
Torredembarra 15.272 2,5% 
Cunit 12.279 2,0% 
Mont-roig del Camp 11.847 1,9% 
Montblanc 7.305 1,2% 
Riudoms 6.436 1,1% 
Constantí 6.373 1,0% 
TOTAL 471.366 77,0% 
                                           Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Idescat 
 
De la Tabla 10 también se puede extraer que un 50% de la población residente 
del CT se concentra en los municipios de la franja costera ya que, menos Reus, Valls, 
Ruidoms y Constantí, el resto de los términos municipales limitan con el Mediterráneo. 
Y tanto Reus, Ruidoms como Constantí se encuentran a menos de 20 Km de la costa. 
 
Si tenemos en cuenta la población flotante que se da especialmente en verano 
debido al turismo, los municipios costeros pueden llegar a concentrar más del 70% de 
la población en el CT. Las poblaciones donde se tiene más población estacional son 
Salou, Mont-roig del Camp, Vila-seca, Cambrils, Cunit y Torredembarra, con 









Otra manera de estudiar la distribución de la población del CT es analizar la 
jerarquía nodal. En otras palabras el porcentaje de núcleos grandes, medianos y 
pequeños y como la población se distribuye por estos rangos de municipios. En la Tabla 
11 se resume esta información. 
 
Tabla 11. Jerarquía nodal en el CT 
Habitantes 
Municipios Población 
Número % CT Habitantes % CT 
> 50.000 2 1,5% 247.441 40,4% 
10.001-50.000 9 6,9% 203.811 33,3% 
5.001-10.000 8 6,1% 47.971 7,8% 
2.001-5.000 21 16,0% 62.291 10,2% 
501-2.000 39 29,8% 38.488 6,3% 
≤ 500 52 39,7% 12.439 2,0% 
Total 131 100% 612.441 100% 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Idescat 
 
 
Los municipios pequeños o muy pequeños, de menos de 2.000 habitantes y que 
son el 70% de los municipios del CT, acogen menos del 10% de la población. Mientras 
que los municipios grandes o muy grandes, de más de 10.000 habitantes y que son 
menos que un 9% de los municipios, concentran a más del 74% de la población del CT. 
 
Respecto a la estructura por edades, en el CT se observa una bajada de casi dos 
puntos en la población mayor de 65 años (ver Tabla 12). Comparando a nivel catalán, 
está tres puntos por debajo. En gran parte, se lo lleva la población joven, que también 
tiene un porcentaje claramente superior respecto Cataluña. 
 
Tabla 12. Estructura por edades de la población del CT 








Camp de Tarragona Cataluña 
Edades 
De 0 a 
14 años 
De 15 a 64 
años 
De 65 años y 
más 
De 0 a 14 
años 
De 15 a 64 
años 
De 65 años y 
más 
2001 14,60% 69,14% 16,25% 13,60% 68,98% 17,41% 
2009 16,14% 69,51% 14,34% 14,98% 68,73% 16,29% 
 





En resumen, se puede describir la evolución demográfica del CT: 
 
 Una conurbación central formada por Tarragona, Reus, Cambrils Salou y Vila-
seca que tiene un gran peso y importantes expectativas de crecimiento para las 
próximas décadas. 
 
 Una franja litoral de gran importancia dentro del ámbito que está viviendo un 
crecimiento muy notable. 
 
 Una comarca, el Baix Penedès, que une a su condición litoral la de la proximidad 
al área metropolitana de Barcelona y que, por estas dos razones, está viviendo 
un crecimiento extraordinario dentro del contexto general de Cataluña. 
 
 Finalmente, una región interior, normalmente de montaña, que tiene unos 























La agricultura ha ido perdiendo peso a lo largo de los años aunque todavía 
conserva cierta importancia, especialmente en las comarcas del interior. El cultivo más 
destacado es, sin duda, la viña que crea la zona vinícola más importante de Cataluña. 
Además, dentro del CT existen varias denominaciones de origen que dan prestigio y 
facilitan la comercialización. Otros cultivos de la zona son las avellanas, las almendras y 
el aceite.  
 
En el Baix Penedès, el sector del vino es una de las actividades básicas de la 
economía comarcal tanto por el valor de su producción como por las repercusiones en 
otros sectores económicos. En cambio, en las dos comarcas con más población, el 
Tarragonès y el Baix Camp, la agricultura tiene un papel meramente testimonial. 
 
Conviene destacar el papel de la pesca en el ámbito del CT. De hecho, Tarragona 
es el primer puerto pesquero de Cataluña, con un volumen de pesca capturada 
alrededor del 20%. En otros municipios costeros, como por ejemplo Cambrils, es una 




En los años 60 y 70 se produjo un gran proceso de industrialización con el 
complejo petroquímico del área de Tarragona, ubicado en un polígono cercano a la 
ciudad. Hoy en día, el sector químico continúa siendo muy importante. Las materias 
primas llegan a través del puerto de Tarragona. 
 
Otras áreas industriales a destacar son las empresas de alrededor de Valls y 
Alcover en la comarca de l’Alt Camp, entre las que se puede citar la de fabricación de 
papel. Los factores que más benefician la localización de industria en esta comarca son, 
por un lado, la existencia de suelo industrial, y por otro, las infraestructuras que 
circulan por su territorio como la autopista AP-2, que relaciona los principales focos 
industriales de Cataluña, España y de Europa. También conviene señalar la actividad 
que genera la central nuclear de Vandellòs, en la zona sur del CT. Existen otras 








Sector Servicios y la construcción 
 
El sector servicios es con gran diferencia el sector que más gente ocupa. 
Sobretodo está ligado al turismo, la construcción y la administración. Existen diferentes 
tipos de turismo según la zona. En la zona costera situada más al norte, que englobaría 
el Baix Penedès y parte del Tarragonès, es un turismo de segunda residencia. La 
presencia de hoteles y campings es más bien reducida.  
 
La parte sur de la costa hasta la ciudad de Tarragona forma lo que se conoce 
como La Costa Daurada y atrae a un turismo de masas. Salou constituye el núcleo 
principal acompañado de Cambrils, Tarragona, Vila-Seca, Mont-roig del Camp y 
Hospitalet de l’Infant. En esta zona tiene una gran importancia el sector hotelero, es 
decir, la economía verdaderamente turística. El parque de atracciones Port Aventura 
tiene un gran peso en la dinamización del sector. 
 
En la zona más montañosa, sobre todo en las Montañas de Prades, está 
empezando a tener cierto auge el turismo rural. Existen diversos recursos turísticos 
como las aguas termales o los monasterios de Poblet y Santes Creus. Ya se llevan 
explotando cierto tiempo pero ofrecen unas importantes posibilidades de futuro. Por 
último, conviene señalar que el CT, y más concretamente la ciudad de Valls y sus 
alrededores, atrae mucha población de Barcelona por los calçots, uno de los platos 
típicos del ámbito, cuando es temporada. No obstante, se trata de un turismo de fin de 
semana, y por tanto, los ingresos que comportan no son excesivamente importantes. 
 
El turismo ha incidido de manera importante sobre el resto de la economía. En 
primer lugar, dinamizándola y creando una serie de servicios asociados como 
restaurantes, heladerías, tiendas y demás. Y en segundo lugar, ejerciendo, hasta antes 
de la actual crisis económica, una fuerte demanda sobre el sector de la construcción. 
Durante las pasadas décadas se han construido una gran cantidad de viviendas, en 
general para ser segundas viviendas, hasta tal punto que todo el litoral del CT se puede 
considerar casi una sola unidad lineal. Es decir, entre los núcleos existentes se han 












La nueva edificación ha significado un gran impacto en las infraestructuras 
municipales ya que la ocupación de estas viviendas un número reducido de días al año 
supone que se deban mantener unos servicios y unos equipamientos con altos costes 
para los ayuntamientos. En la actualidad, la crisis económica que ha afectado el sector 
de la construcción, no sólo ha repercutido negativamente en las empresas 
constructoras sino que también ha afectado a otras industrias que le daban servicio, y 
en especial, a las promotoras e inmobiliarias. 
 
La administración está bastante presente en las capitales de comarca y es de 
mayor importancia en Tarragona. Su función como capital de provincia hace que se 
sitúen la gran mayoría de oficinas de la administración y le otorgan el papel de 
aglutinadora de servicios. 
 
A parte del turismo, los servicios relacionados con la construcción y la 
administración existen otras actividades dentro del sector terciario. Podemos señalar 
las asociadas al puerto de Tarragona a través del transporte de contenedores y 
mercancías. O la actividad comercial de Reus que da trabajo a un porcentaje muy 











2.7 ANALISIS DE LA MOVILIDAD 
 
 Los datos que se muestran provienen de la Encuesta de Movilidad Cotidiana de 
Cataluña 2006, que es una estadística promovida por la Autoridad del Transporte 
Metropolitano de Barcelona y por el Departament de Política Territorial i Obres 
públiques de la Generalitat. Su objetivo principal es analizar la movilidad cotidiana de 
los residentes en Cataluña. 
 
 Según la encuesta, en el CT se producen un total de 1,8 millones de 
desplazamientos diarios de media en un día laborable. Lo que corresponde a una 
media de 3,5 desplazamientos por persona y día (tomando como población del ámbito 
527.531 habitantes, dato de 2006). En el global semanal se contabilizan 11,9 millones 
de desplazamientos, que son 22,5 por persona y día. En días laborables, un 72,5% de 
media corresponden a desplazamientos realizados dentro del mismo municipio de 
origen.  
 
En relación al reparto modal se continúa constatando el importante peso de los 
desplazamientos en vehículo privado. Si bien prácticamente la mitad de los 
desplazamientos internos en el CT se producen por medios no motorizados debido a la 
proximidad de muchas destinaciones, el vehículo privado representa un 90% de los 
motorizados,  con una ocupación por vehículo de 1,21 personas. Por tanto, el 
transporte público representa sólo el 10% restante. En cambio, en los desplazamientos 
exteriores al ámbito del CT el transporte público mejora su cuota llegando su uso al 
22%. 
 
La movilidad ocupacional, que se refiere a la movilidad que las personas 
realizan de manera sistemática por motivo de trabajos o estudio, representa un 42,5% 
del total de desplazamientos. Este hecho constata el peso creciente que en los últimos 
años está tomando la movilidad personal (otros motivos), que antes era inferior a la 
ocupacional y en este caso llega al 57,5%.   
 
Los principales flujos exteriores el CT son la región metropolitana de Barcelona, 
con 100.000 desplazamientos diarios, y con las Terres de l’Ebre con cerca de 19.000. En 
relación a los desplazamientos internos a nivel comarcal destaca sobre todo la relación 
entre el Tarragonès y el Baix Camp, influenciada notablemente por la relación 
Tarragona-Reus con 107.000 desplazamientos diarios. Las siguientes relaciones 
principales son Tarragonès-Alt Camp y Tarragonès-Baix Penedès, pero bastante por 
debajo, alrededor de los 15.000 desplazamientos diarios.  
 




Las Figuras 6 y 7 muestran gráficamente la información mencionada. Los datos 
están en miles de desplazamientos diarios. 
 
Figura 6. Desplazamientos diarios (en miles) CT-resto de Cataluña 
 
Fuente: EMQ ‘06 
 
Figura 7. Desplazamientos diarios (en miles)  entre las comarcas del CT 
 









2.8 OTRAS INFRAESTRUCTURAS DEL TRANSPORTE SIN INCLUIR 
LAS FERROVIARIAS 
 
2.8.1 Infraestructuras viarias 
 
El ámbito del CT presenta una dotación de redes viarias muy importante que 
estructura el territorio partiendo de un sistema de ejes en forma de T invertida con el 
centro sobre la conurbación de Tarragona-Reus. Son un corredor litoral, también 
llamado del Mediterráneo, y un eje perpendicular, hacia el norte, que va a buscar el 
corredor del Ebro. Este esquema se complementa con otros corredores que discurren 
sobre áreas menos pobladas que dan acceso a las comarcas interiores, el Priorat o la 
Conca de Barberà, o canalizan tráficos pesados tangencialmente al CT, el corredor 
Barcelona-Zaragoza. 
 
La red viaria básica (ver Figura 8) sirve de soporte al tráfico pesado y al tránsito 
interno de larga distancia. Según su funcionalidad se puede dividir en: 
 
 Red transeuropea (en azul). Se refiere a los tres grandes corredores 
transfonterizos. Mientras dos son principalmente de paso, el corredor del 
Mediterráneo (AP-7 y A-7) y el corredor Barcelona-Zaragoza (AP-2), el tercero, 
el eje del Francolí  (A-27), tiene origen en la propia conurbación central del CT. 
Estos ejes constituyen las principales vías de acceso al ámbito y estructuran 
fuertemente el conjunto del territorio.  
 
 La red básica estructurante (en rojo). Complementa la anterior en la 
articulación del ámbito y su interrelación con los territorios vecinos, dando 
cobertura a viajes de medio y largo recorrido entre diferentes ámbitos. El CT 
comprende tres corredores dentro de esta categoría: el Tarragona/Reus-
Tàrrega-Andorra (C-14), el Conca de de Barberà-Anoia-Bages (C-37) y el 
Tarragona-Teruel (N-420/T-11). 
 
 El resto de la red básica (en amarillo) está formada por la Hospitalet de l’Infant-









Figura 8. Red viaria básica del CT 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del PTPCT 
 
Actualmente el CT es un magnífico corredor de paso y forma el cruce natural 
entre el corredor del Mediterráneo y el del Ebro. Esta ubicación la interconecta de 
manera muy potente con todas las regiones exteriores al ámbito y la sitúa en una 
posición estratégica. 
 
Además de la red básica, se tiene también una red comarcal y una red local. La 
red viaria comarcal se define como la que sirve de soporte al tráfico generado entre las 
capitales comarcales, los principales municipios y los núcleos de actividad de la misma 
comarca o de comarcas limítrofes, así como el tráfico generado desde cada uno de 
estos centros y su conexión con los itinerarios de la red básica. 
 
En el caso del CT, la red comarcal no constituye una malla en sí misma y en 
ocasiones estos desplazamientos necesitan de diversos cambios de carretera, incluso 
cuando se tratan de itinerarios directos y previsibles como acceso a estaciones, 
entradas a autopistas o zonas industriales. Esto acaba mezclando tránsitos de carácter 
diferente lo que provoca un decremento en la seguridad de circulación. 
 
 




Y por último, la red viaria local que incluye aquellas vías que no pertenecen a 
ningún itinerario principal, y que dan servicio a recorridos más cortos, de carácter más 
local, de interconexión entre pueblos y de acceso a núcleos secundarios. Esto 
representa un elevado volumen de desplazamientos cotidianos, en gran medida 
obligados (estudio, trabajo, sanidad), que tienen lugar exclusivamente a través de estas 
vías.  
 
2.8.2 El aeropuerto de Reus 
 
El aeropuerto de Reus está situado aproximadamente a 3 km del núcleo de 
Reus, a 7 Km de Tarragona y a menos de 15 Km de los principales municipios de La 
Costa Dorada: Salou y Cambrils.  
 
La actividad aeroportuaria en Reus tiene su inicio en 1935 de la mano del 
Aeroclub de Reus. En la Guerra Civil española se convirtió en base militar, utilidad que 
mantuvo de manera principal hasta los noventa aunque compartiera uso con el 
aeroclub y algunos vuelos comerciales. A partir del año 1992 su uso es exclusivamente 
civil. 
 
Su desafectación militar total traspasó la titularidad de todos los terrenos e 
instalaciones a AENA y constituye uno de los cuatro aeropuertos comerciales de 
Cataluña junto al Aeropuerto de Barcelona-El Prat, el Aeropuerto de Girona-Costa 
Brava y el Aeropuerto de Lleida-El Guaire. En su interior se halla el Centro de Estudios 
Superiores de la Aviación (CESDA), un centro adscrito a la Universidad Rovira i Virgili, 
para la formación de pilotos. 
 
Las compañías aéreas que operan actualmente son: Andalus Líneas Aéreas, Blue 
Air, First Choice Airways, Iberia, Jetair Fly, Ryanair, Thomas Cook Airlines (BE), Thomas 
Cook Airlines (UK) y Thomsonfl. De ellas, la única que opera de forma regular es 
Ryanair, que empezó en Noviembre 2003 y transporta un alto porcentaje de los 
pasajeros. Ha apostado por este aeropuerto debido a la cercanía a las poblaciones 
turísticas del CT y también por la distancia a Barcelona, de menos de 100 Km. Ofrece 
vuelos a 30 destinaciones europeas y españolas como Londres, París, Dublín, Milán o 










Desde 1995 hasta la actualidad el número de pasajeros prácticamente se ha 
cuadriplicado hasta llegar a más de 1.700.000 pasajeros tal y como muestra la tabla 
siguiente. Estos datos, hacen del aeropuerto de Reus uno de los de mayor crecimiento 
a nivel español. 
 
Tabla 13. Pasajeros aeropuerto de Reus en 1995-2009 
Año Pasajeros Año Pasajeros Año Pasajeros 
2009 1.702.684 2004 1.138.082 1999 630.263 
2008 1.275.953 2003 846.732 1998 569.040 
2007 1.306.785 2002 753.504 1997 525.903 
2006 1.385.157 2001 744.096 1996 459.124 
2005 1.380.388 2000 728.221 1995 482.603 
Fuente: Wikipedia 
 
Este gran aumento de pasajeros promovió proyectos de reforma y ampliación 
en el aeropuerto que se plasmaron en el Plan Director del Aeropuerto de Reus 2006-
2013. Los más destacados eran una nueva terminal de facturación, ampliación del 
edificio de salidas, una nueva terminal de embarque, la ampliación del aparcamiento y 
la ampliación de la plataforma de estacionamiento de aeronaves. A día de hoy, gran 
parte de las inversiones comentadas ya se han hecho o empezarán próximamente.  
 
Por ejemplo, la nueva terminal de facturación lleva acabada desde 2008, es un 
edificio de 4.800 m2 que permite albergar 1.500 pasajeros/hora, tiene 23 mostradores 
de facturación, una delegación  de los Mossos d’Esquadra, tiendas y servicios de 
restauración. Entre las actuaciones del año 2009, se tiene la entrada en 
funcionamiento de la ampliación del aparcamiento y de la ampliación de la plataforma 
de aeronaves que ha permitido pasar de 5 a 12-14 posiciones de estacionamiento de 


















2.8.3 El puerto de Tarragona 
 
El puerto está situado en la ciudad de Tarragona en el mar Mediterráneo. Las 
condiciones climáticas son suaves, con una temperatura media de 10º en invierno y 
25º en verano. 
 
Durante el siglo XX el puerto ha experimentado un cambio importante a nivel 
de infraestructuras y equipamientos para adaptarse a los cambios en los barcos y las 
nuevas técnicas de almacenamiento y manipulación de carga.  También es y ha sido un 
puerto pesquero, siendo la pesca una de las actividades económicas importantes de la 
zona, tanto por el número de embarcaciones como por el valor de las capturas.  
 
El puerto de Tarragona cuenta con una oferta muy diversificada (ver Figura 10). 
Presenta terminales para carbón, productos agroalimentarios, mercancía general, 
graneles líquidos, graneles sólidos, contenedores y petróleos. Tal y como muestra la 
Figura 9, en 2008 ha movido más de 33 millones de toneladas. Por tanto, estamos 
hablando de un puerto de primer nivel en el Mediterráneo junto con puertos como el 
de Barcelona, el de Valencia o el de Marsella. 
 
Figura 9. Número de toneladas movidas en el puerto de Tarragona 
 
Fuente: Memoria 2008 Autoridad Portuaria de Tarragona 
 
 A pesar de que la crisis ha invertido puntualmente una dinámica positiva, la 
bajada no ha sido desmesurada y en un porcentaje menor que otros puertos 
competidores. El motivo es que el puerto ha desarrollado durante esta década un plan 
de inversiones bastante ambicioso que tiene como prioridades crear una zona logística 
potente. La ZAL será un espacio de más 100 hectáreas que se espera entre en 
funcionamiento entre 2010 y 2011. Su objetivo es consolidarse como uno de los 




































































Fuente: Web del puerto de Tarragona 
 
Figura 10. Esquema del puerto de Tarragona 
 




3. SITUACIÓN ACTUAL DEL FERROCARRIL EN 
EL CAMP DE TARRAGONA 
 
3.1 DESCRIPCIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA 
ACTUAL 
 
3.1.1 Red de altas prestaciones 
 
La línea de alta velocidad (LAV en adelante) entre Madrid-Barcelona-Frontera 
Francesa, que está ejecutando el Ministerio de Fomento, ya se encuentra en 
funcionamiento desde principios de 2008 entre Madrid y Barcelona. Está previsto que 
en el periodo 2009-2012 finalicen los tramos restantes hasta la Frontera Francesa. 
 
A su paso por el CT, el trazado es paralelo en gran parte a corredores 
ferroviarios existentes. Primeramente, atraviesa la Conca de Barberà en paralelo a la 
línea convencional de Tarragona-Lleida. En el Alt Camp, el trazado se separa para 
encarar directamente hacia La Secuita-Perafort, ya en el Tarragonès, desde donde 
continúa en paralelo al trazado del tramo desafectado Reus-Roda. Finalmente, en el 
Baix Penedès, el trazado va a buscar el corredor de Sant Vicenç de Calders-Vilafranca. 
La línea cuenta con una única estación en La Secuita-Perafort, llamada precisamente 
Estación Camp de Tarragona.  
 
En relación a las características del trazado, cabe destacar que la totalidad del 
tramo Madrid-Barcelona es exclusivo para viajeros. Cuenta con vía doble electrificada 
con corriente alterna de 25 Kv de ancho internacional (1.435mm) y velocidad máxima 
prevista de circulación de 350 Km/h. Los radios mínimos superan los 7.000 Km y la 
pendiente máxima admitida es de 25 milésimas. 
 
Actualmente por esta línea circulan los servicios de Larga Distancia de alta 
velocidad Madrid-Barcelona y de velocidad alta (hasta 200-220 Km/h) con el norte de 
la Península. También se han puesto en marcha los servicios Regionales de altas 
prestaciones, que unen Barcelona, el Camp de Tarragona y Lleida. 
 
Paralelamente, el Ministerio de Fomento está acabando de acondicionar el 
Corredor del Mediterráneo (línea Barcelona-Valencia-Alicante) para aumentar sus 
prestaciones y se una al trazado de la LAV Madrid-Barcelona en la estación Camp de 
Tarragona. 
 




Quedan dos tramos por finalizar que se encuentran actualmente en obras. El 
primero es la conexión con la LAV Madrid-Barcelona desde la estación Camp de 
Tarragona según las características de la alta velocidad. Acaba en la Estación Central, 
junto al Aeropuerto de Reus, que contará con un intercambiador de ancho.  
 
Y el segundo transcurre desde la Estación Central hasta el Hospitalet de l'Infant, 
precisamente el límite del CT por el sur. Desde la Estación Central, el Corredor del 
Mediterráneo contará con vía doble electrificada, de ancho ibérico (1.668 mm), para 
tráfico mixto de viajeros y mercancías, con velocidad máxima de circulación de 200-220 
Km/h.  
 
3.1.2 Red convencional 
 
La red convencional se compone de vías electrificadas con corriente continua a 
3Kv y ancho ibérico (1.668 mm) de 238 Km de largo. Cuenta con vía única a excepción 
de los siguientes tramos en vía doble, que suponen  aproximadamente un 30%: 
Barcelona-Vilanova-Sant Vicenç de Calders, Barcelona-Vilafranca-Sant Vicenç de 
Calders y Sant Vicenç de Calders-Tarragona-Reus. Aunque todas las capitales 
comarcales del CT cuentan con servicios ferroviarios directos con Barcelona, la 
infraestructura actual no permite establecer servicios directos entre todas ellas, como 
en el caso de Valls con Tarragona y Reus. 
 
La red convencional del CT constituye una rótula fundamental del transporte 
ferroviario actual de Cataluña, tanto a escala regional como estatal. Enlaza las dos 
líneas ferroviarias que provienen del ámbito metropolitano de Barcelona, que se 
encuentran en Sant Vicenç de Calders (en adelante SVC): Barcelona-Vilanova-SVC y 
Barcelona-Vilafranca-SVC con las líneas de Tortosa-Valencia, Móra la Nova-Caspe-
Zaragoza y Lleida-Zaragoza.  
 
Vendría a ser un modelo arbóreo desde SVC donde la red se va bifurcando en 
las líneas comentadas. Si se toma la línea SVC-Tarragona-Reus-Montblanc-Lleida como 
línea principal o troncal, encontramos que la primera bifurcación se produce a la salida 
de SVC, desde donde sale el bypass SVC-La Plana por Valls, que rebaja las distancias 
entre estos puntos sin necesidad de pasar por Tarragona y Reus. En Roda de Barà, 
siguiendo el comentado bypass, se enlaza con la línea Reus-Roda, actualmente fuera de 
uso, salvo el tramo Reus-Constantí-El Morell utilizado exclusivamente para el tráfico de 
mercancías. En la estación de Tarragona se deriva la línea hacia Tortosa-Valencia, y 
posteriormente en Reus, la línea Móra la Nova-Zaragoza y la Reus-Roda. 
 




Finalmente, por la red convencional circulan servicios Larga Distancia hacia el 
sur siguiendo el litoral mediterráneo, de Regionales y servicios de Mercancías. En 
cambio, salvo las líneas Barcelona-Vilanova-SVC y Barcelona-Vilafranca-SVC, por donde 
circulan servicios de Cercanías de Barcelona con estación final en el SVC, el CT no 
cuenta con unos servicios de Cercanías propios en la actualidad.  
 
En la Figura 11 se muestra un esquema con la descripción de la red ferroviaria a 



































En construcción Tramo fuera de uso 
Red altas prestaciones Red convencional 
Principales estaciones 
Figura 11. Descripción de la red ferroviaria en el CT 
Fuente: Pla Territorial Parcial del CT 
 
 




3.2 SERVICIOS FERROVIARIOS EN EL CT 
 
3.2.1 Servicios de Larga Distancia 
 
Por el CT pasan la totalidad de líneas de largo recorrido que unen Barcelona y la 
frontera francesa con el resto de la península. Una vez acabada, la red de altas 
prestaciones todos los servicios de Larga Distancia se derivarán hacia esta red. Las 
relaciones con Barcelona, por su menor precio, se canalizan principalmente a través de 
los servicios Regionales. Los servicios de Larga Distancia que circulan actualmente por 
el CT se articulan entorno a tres ejes (ver Figura 12): 
 
 Frontera Francesa-Barcelona-Madrid 
 
Con la entrada en funcionamiento de la nueva LAV Madrid-Barcelona se ha 
producido una reestructuración de los servicios de Larga Distancia en este corredor. En 
la actualidad, todos los servicios entre Madrid y Barcelona se han transferido a la 
nueva línea, con excepción de la conexión nocturna entre Madrid y Cerbère.  
 
Esta reestructuración ha reducido notablemente los tiempos de viaje y se ha 
producido un aumento significativo del número de las expediciones, 9 AVEs diarios por 
sentido y día a Madrid y 11 a Zaragoza, pero el número de estaciones servidas se ha 
reducido a una única: la estación Camp de Tarragona, ubicada entre los municipios de  
La Secuita y Perafort.  
 
Por otro lado, en Madrid es posible enlazar con la línea Madrid-Sevilla/Málaga, 
que permite en estos momentos enlazar el CT, con 1 expedición por día, con Sevilla y 
Málaga en altas prestaciones. También están conectadas por un tren nocturno que 
circula por la nueva línea. 
 
 Barcelona-Sector Noroeste 
 
Un total de 10 trenes diarios por sentido, 5 diurnos y 5 nocturnos, enlazan 
Barcelona y el noroeste de la península ibérica (País Vasco, Asturias, Galicia y norte de 
Castilla y León) pasando por el CT y Zaragoza. Estos trenes se reparten entre múltiples 
destinaciones que finalizan en Pamplona, Bilbao, Irún, Gijón, Vigo y La Coruña. Estas 
expediciones efectúan sus paradas en la estación del Camp de Tarragona. 
  
 




 Corredor del Mediterráneo y Barcelona-Andalucía-Extremadura 
 
El Corredor del Mediterráneo engloba los servicios ferroviarios del litoral 
mediterráneo de la Península desde Cataluña hasta Andalucía y Extremadura, 
incluyendo un servicio transfronterizo desde Montpellier (Francia). Actualmente 
circulan todos ellos por la red convencional aunque el tramo desde l’Hospitalet de 
l’Infant hasta Alicante está acondicionado para velocidad alta. Estas expediciones 
efectúan paradas en las estaciones de Tarragona, Port Aventura, Salou y Cambrils, 
aunque no siempre en las tres últimas. 
 
La mayor oferta de servicios se concentra en el tramo Barcelona-Tarragona-
Valencia, con un total de 15 expediciones diarias por sentido. De Barcelona hacia el 
norte, continúa 1 expedición hacia Cerbère y Montpellier. Y de Valencia hacia el sur, 
continúan por un lado 8 a Alicante y 3 a Murcia, y del otro lado, 2 hacia Sevilla, 
Córdoba, Málaga y Granada, y 1 hacia Badajoz, Cádiz y Almería.  
 
Figura 12. Servicios Larga Distancia por el CT 
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La información anterior se resume en las Tablas 14 a 16 donde se muestran los 
trenes diarios del servicio de Larga Distancia que tienen parada en la estación del Camp 
de Tarragona (en La Secuita-Perafort) y la estación de Tarragona, ubicada dentro de la 
ciudad. 
 
Tabla 14.Servicios que paran en la estación Camp de Tarragona con origen Barcelona 
Tren Destino Número Tiempo 
AVE Madrid 9 2h45 
Sevilla 1 5h 
Málaga 1 5h 
Alvia Bilbao 2 5h30 
Irún 2 5h15 
Vigo 1 12h45 
Trenhotel Cádiz 1 11h45 
Málaga 1 10h 
La Coruña 1 14h 
Vigo 1 14h 
El tren Trenhotel es un servicio nocturno  Fuente: Web Renfe 
 
Tabla 15. Servicios que paran en la estación de Tarragona ciudad con origen Barcelona 
Tren Destino Número Tiempo 
Euromed Valencia/Alicante 7/4 2h/3h45 
Alaris Valencia/Alicante 2/1 2h30/4h50 
Arco Badajoz 1 12h45 
Sevilla 1 11h 
Málaga 1 12h15 
Granada/Almería 1días alternos 10h30/11h30 
Talgo Murcia 1 6h 
Lorca 1 7h 
Trenhotel Granada 1 10h15 
Gijón 1 11h 
El tren Trenhotel es un servicio nocturno   Fuente: Web Renfe 
 
Tabla 16. Servicios que paran en la estación de Tarragona ciudad con origen diverso 
Tren Origen Destino Número Tiempo 
Talgo Montepellier Cartagena 1 5h30 y 7h 
Estrella Portbou Madrid 1 4h30 y 7h15 
El tren Estrella es un servicio nocturno    Fuente: Web Renfe 
  
 




3.2.2 Servicios Regionales 
 
Los servicios Regionales engloban tanto los servicios que se realizan por la red 
convencional como los ofrecidos por la LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa. 
 
Respecto al segundo, actualmente existe un servicio entre las estaciones de 
Lleida, Camp de Tarragona y Barcelona-Sants con velocidades comerciales superiores a 
los 150Km/h a través la marca de Renfe denominada Avant. Cuando se acaben los 
tramos hasta la frontera francesa, será posible prolongar en un futuro este servicio 
hasta Girona. De esta manera quedarían unidas por la alta velocidad las capitales de las 
provincias catalanas. 
 
La oferta actual es de 6 trenes por sentido y día con unos tiempos de recorrido 
muy inferiores a los servicios por la red convencional. No obstante, para el caso 
particular del CT, el ahorro de tiempo obtenido con los Regionales de altas prestaciones 
se pierde en gran parte debido al mayor tiempo necesario de acceso a la estación 
ubicada en La Secuita-Perafort. 
 
A continuación en la Tabla 17 se comparan los tiempos de recorrido de los 
nuevos servicios Regionales de altas prestaciones con los convencionales. En los 
últimos se toma como referencia la estación de Tarragona ciudad. 
 
Tabla 17. Comparación de los tiempos entre los Regionales Avant y convencionales 
 Barcelona Lleida 
Avant (Camp de Tarragona) 40’ 30’ 
Convencionales (Tarragona ciudad) 1h10 1h45 
Fuente: Web Renfe 
 
En relación a la red convencional, el CT dispone de cuatro líneas de Regionales 
que lo conectan por un lado con Barcelona, donde se puede transbordar hacia el resto 
de destinaciones del norte de Cataluña. Y por el otro, las líneas llegan hasta 
Tortosa/Valencia, Zaragoza vía Móra la Nova/Caspe y Zaragoza vía Lleida, configurando 
los 3 corredores de paso por el ámbito. En la Figura 13 se muestra un esquema con las 










Figura 13. Esquema de las líneas de los Servicios Regionales de Cataluña  
 
Fuente: Web Renfe 
 
Los corredores son: 
 
 Corredor Barcelona-Tarragona-Tortosa-Valencia 
 
Este corredor da servicio a las principales poblaciones costeras desde Barcelona 
hasta Valencia, mediante la línea Ca1 de Regionales Renfe. La oferta de servicios va 
decreciendo partiendo desde Barcelona. Las estaciones de esta línea dentro del CT son: 
 
- Sant Vicenç de Calders   - Salou 
- Torredembarra    - Cambrils 
- Altafulla/Tamarit   - Mont-roig Del Camp 
- Tarragona    - L’Hospitalet de l’Infant 
- Port Aventura 
 
 




 Corredor Barcelona-Tarragona-Reus-Móra La Nova-Caspe-Zaragoza 
 
Dentro del CT, el corredor da servicio a los municipios del interior del Baix Camp 
y al Priorat, conectándolos con el Tarragonès y el Baix Penedès. Aún así, el corredor es 
utilizado mayoritariamente para conectar con Barcelona. Sobre el corredor operan dos 
líneas de Regionales: la Ca3 (Barcelona-Reus-Riba-roja) y la Ca6 (Barcelona-Caspe-
Zaragoza). La funcionalidad de la primera es dar servicio a las comarcas del CT y las 
Terres de l’Ebre, parándose prácticamente en todas las estaciones, mientras que la 
segunda sólo efectúa paradas en las estaciones principales. 
 
El corredor concentra la mayor parte de la oferta en el tramo Barcelona-
Tarragona-Reus. Entre Reus y Móra la Nova la oferta se reduce. Las estaciones dentro 
del CT con parada de las líneas Ca3 y Ca6 (en negrita) son: 
 
- Sant Vicenç de Calders   - Riudecanyes-Botarell 
- Torredembarra    - Duesaigües-L’Argentera 
- Altafulla/Tamarit   - Pradell 
- Tarragona    - Marçà-Falset 
- Vila-seca     - Capçanes 
- Reus     - Guiamets 
- Les Borges del Camp 
 
 Corredor Barcelona-Lleida vía Tarragona-Reus o vía Valls 
 
Dentro del CT, el corredor conecta Barcelona y Lleida con las comarcas de la 
Conca de Barberà y el Baix Penedès, y, según la vía, las comarcas del Baix Camp y el 
Tarragonès o la comarca de l’Alt Camp. Gracias a este corredor las primeras cuatro 
comarcas quedan interconectadas entre sí mientras el Alt Camp no tiene conexión 
directa con el Tarragonès y el Baix Camp.  
 
La línea que da servicio a este corredor es a la Ca4, que reparte sus 
expediciones vía Tarragona/Reus o bien por el bypass de Valls. Las estaciones dentro 











- Sant Vicenç de Calders 
 
 
- Torredembarra    - Roda de Mar 
- Altafulla/Tamarit    - Roda de Barà (sólo un servicio) 
- Tarragona     - Salomó (la mayor parte de los servicios) 
- Reus     - Vilabella (la mitad de los servicios) 
- La Selva del Camp    - Nulles/Bràfim (la mitad de los servicios) 
- Alcover     - Valls 
 
 
- La Plana de Picamoixons 
- La Riba (todos los servicios vía Tarragona/Reus, la mitad de los 
servicios vía Valls) 
- Vilaverd (todos los servicios vía Tarragona/Reus, la mitad de los 
servicios vía Valls) 
- Montblanc 
- L’Espluga de Francolí 
- Vimbodí (todos los servicios vía Tarragona/Reus, la mitad de los 
servicios vía Valls) 
  
En la Tabla 18 se resumen el número de expediciones directas diarias por 
sentido y el tiempo aproximado de viaje entre los principales municipios del CT y los  
destinos exteriores. 
 
Tabla 18. Número de expediciones directas diarias entre el CT y destinos exteriores 
 Barcelona Tortosa Lleida Valencia Zaragoza 
 Nº Tiempo Nº Tiempo Nº Tiempo Nº Tiempo Nº Tiempo 
Tarragona 31 1h15 10 1h30 6 1h45 1 3h45 2 3h50 
Reus 16 1h40 - - 3 1h20 - - 2 3h30 
Valls 3 1h20 - - 3 1h - - - - 
Montblanc 5 1h31 - - 5 20 - - - - 
Falset 6 2h05 - - - - - - 2 3h05 
SVC (El Vendrell) 16 1h 10 1h25 10 2h10 1 3h10 2 4h 
Cambrils 10 1h40 10 50 - - 1 3h10 - - 











En la tabla 19 se muestran los datos más relevantes de las estaciones del CT 
(Fuente: Estadísticas de viajeros de los servicios Regionales convencionales año 2004, 
estudio elaborado por Renfe). 
 






SVC (El Vendrell) 902 
Cambrils 698 
Port Aventura 639 
Fuente: Estadísticas de viajeros 
 
Como se puede observar, son tráficos importantes que se encuentran entre los 
más elevados de Cataluña. Para tener un orden de magnitud, Tarragona ciudad era la 
tercera estación en número de viajeros tras Sants (12.226 viajeros/día) y Girona (6.145 
viajeros/día). Y Reus era la sexta. 
 
Por último, Renfe tiene tres marcas para este servicio: 
 
i) Regional: son servicios que efectúan parada en todas o casi todas las 
estaciones y apeaderos del trayecto efectuado. 
 
ii) Regional Exprés: son servicios con un menor número de paradas que el 
Regional (máximo 3 paradas cada 100 km), lo cual redunda en una velocidad comercial 
mayor y, por lo tanto, unos tiempos de viaje sensiblemente más reducidos que en el 
caso de los trenes tipo Regional.  
 
iii) Cataluña Exprés: son trenes que circulan por las líneas de Regionales  












3.2.3 Servicios de Cercanías de Barcelona 
 
Los servicios de cercanías de Barcelona tienen seis estaciones dentro del ámbito 
del CT que corresponden a las líneas R2 y R4. La primera circula por la costa hasta 
llegar a Barcelona y tiene las paradas de Cunit, Segur de Calafell, Calafell y SVC. La 
segunda, en cambio, se adentra en el interior para pasar por Vilafranca y Martorell y 
acaba llegando igualmente a Barcelona. Las estaciones son l’Arboç, el Vendrell y SVC, 
donde finalizan ambas. La R2 presenta frecuencias de 30’ y la R4 de 1h aunque en hora 
punta bajan ambas hasta aproximadamente 15’. 
 
3.2.4 Servicios de Mercancías 
 
El conjunto de la red ferroviaria convencional actual del CT es utilizada por el 
tráfico de mercancías. Así, en relación al tráfico de paso, los trenes provenientes o con 
destino el área metropolitana de Barcelona y la frontera francesa se canalizan vía 
Barcelona-Vilafranca-SVC, mientras que los trenes desde o hacia el Puerto de 
Barcelona y Can Tunis se canalizan vía Barcelona-Vilanova-SVC. Por otro lado, los trenes 
desde o hacia Tortosa/Valencia se canalizan vía SVC-Tarragona-Salou, mientras que los 
relacionados con el resto de la península por Zaragoza se canalizan vía SVC-Tarragona-
Reus-Móra la Nova o SVC-Valls-Lleida. 
 
Al margen del tráfico de paso de mercancías, el CT cuenta actualmente con dos 
terminales para la recepción, generación y distribución de mercancías por ferrocarril. 
 
La primera es la terminal asociada al Puerto de Tarragona, denominada 
Tarragona Classificació. Está especializada en la recepción/creación de trenes de 
mercancías del transporte marítimo. La segunda es la terminal de Constantí 
relacionada sobre todo a un tráfico intermodal de mercancías carretera/ferrocarril con 
las industrias cercanas. 
 
El tráfico generado o atraído propiamente por el CT, principalmente en las 
terminales indicadas, se canalizan vía Tarragona-SVC para relacionarse con el área 
metropolitana de Barcelona y la frontera francesa; vía Tarragona-Salou para conectar 
con Tortosa/Valencia; y vía Tarragona-Reus-Móra la Nova o Tarragona-Reus-Lleida para 









4. LA PLANIFICACIÓN DE LAS 
INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS 
 
Se considera importante diferenciar la situación actual de la planificación. 
Mientras que el primer y el segundo apartados están enfocados a la descripción real en 
la actualidad del ámbito y de su sistema ferroviario, el presente explica cuál han sido 
los planeamientos, ejecutados o no, que han elaborado las diferentes administraciones 
para el periodo 2000-2026. 
 




En octubre del año 2000 tuvo lugar unas jornadas que reunieron a los agentes 
sociales, políticos y económicos más importantes de la zona para plantear el futuro del 
ámbito CT con las infraestructuras como grandes protagonistas. Fueron organizadas 
por el Consell Comarcal del Tarragonès y los colegios de Arquitectos y de Ingenieros de 
Caminos, Canales y Puertos. Entre sus participantes hubo alcaldes, altos representantes 
de la Generalitat y el gobierno central, expertos en diversas materias, representantes 
del puerto de Tarragona, de los empresarios, de la Universidad Rovira i Virgili y un largo 
etcétera. En total, unos 50 ponentes y más de 250 inscritos.  
 
Los factores fundamentales que hicieron a los organizadores llevar a cabo esta 
iniciativa fueron cuatro. El primero fue las importantes inversiones, en el 2000 se 
hablaba de más de 250.000 millones de pesetas (1.500 millones de euros), que se iban 
a destinar a la construcción de nuevas infraestructuras en el ámbito del CT por parte de 
las diferentes administraciones. Entre otras, eran la línea de alta velocidad ferroviaria 
Madrid-Barcelona-Frontera Francesa o la construcción de autovías. Se tenía la 
sensación que estas grandes infraestructuras se hacían desde muy lejos del CT, y por 
tanto, sin tener en cuenta a la gente del propio ámbito y desconociendo sus realidades.  
 
El segundo fue el factor de crecimiento poblacional. El CT durante las décadas 
de los 80 y 90 había tenido un gran crecimiento que se preveía que iba a continuar en 
las futuras décadas. Por tanto, parte de las infraestructuras se estaban quedando 
obsoletas y/o insuficientes. Así que era de vital importancia ir adaptándose y comenzar 
a plantear estos escenarios de futuro.  
 




Un tercer factor era buscar la unidad de todos los agentes del CT para planificar  
el ámbito con una visión de conjunto y ponerse manos a la obra para poder conseguir 
este objetivo. En otras palabras, dejar de lado las rivalidades locales para centrarse en 
conseguir la mejora del ámbito globalmente. 
 
Cuarto y último factor que se buscaba, era plantear el debate del reequilibrio 
territorial. En aquel momento había cierto miedo a que el área metropolitana de 
Barcelona acabara desnaturalizando el ámbito del CT por una expansión 
sobredimensionada de la capital catalana. Por tanto, las jornadas también partían con 
el objetivo de discutir nuevas maneras de organización y medidas que hicieran posible 
el término tantas veces utilizado en la política catalana de reequilibrio territorial. En 
este contexto se refiere a conseguir igualdad de oportunidades para todos los 
ciudadanos de Cataluña mediante una discriminación positiva hacia todos los ámbitos 
excepto el del área metropolitana de Barcelona. 
 
Las jornadas se dividieron en temáticas en forma de ponencias y tablas 
redondas. A continuación se hará un resumen de las ideas principales que se tocaron 
en cada una de ellas que darán una fotografía de cómo estaba la situación al inicio de 
la década y para dónde se quería enfocar el futuro. Al final se resumirán las más 
destacadas a modo de conclusión. 
 
4.1.2 Ámbito y economía 
 
Los ponentes hicieron hincapié en que era necesario una reformulación de la  
organización administrativa porque existían demasiados nivel de administración 
(municipal, comarcal, la Diputación, la Generalitat, España y la Unión Europea)  con 
competencias a veces coincidentes y, en su defecto, poco eficaces a nivel de gestión. 
Más que la supresión de alguna de ellas, se quería que se dejaran claras las 
competencias de cada una para ofrecer un mejor servicio al ciudadano.  
 
Otro punto que contó con gran apoyo fue la necesidad de emprender tan 
pronto como fuera posible el redactado del Plan Territorial Parcial del Camp de 
Tarragona (en adelante PTPCT) que estaba definido en el Pla Territorial General de 
Cataluña (1995). El PTPCT era el instrumento legal destinado a planificar todas las 
infraestructuras en el CT y, por tanto, una de las principales herramientas para 
organizar el ámbito de manera integrada. Finalmente, más tarde de lo previsto, el 
PTPCT se ha aprobado definitivamente en enero de 2010 y se comentará más adelante. 
  
 




Se comentó que el espectacular crecimiento de la economía en el CT desde los 
70 se había basado en un territorio con suelo disponible tanto para la industria como el 
turismo, tradición de zona dinámica y emprendedora, mano de obra relativamente 
bien preparada, buenas comunicaciones, estar a poca distancia de una gran ciudad 
como Barcelona, tener una buena ubicación en el Mediterráneo y ser la zona de paso 
hacia el interior de la península. No obstante, el modelo económico basado en lo 
anterior y que tan buenos resultados ha obtenido parecía estar agotándose y era 
necesario hacer cambios para seguir manteniendo el crecimiento. 
 
El futuro modelo debería tener como puntos fundamentales una mejora de las 
infraestructuras y una mejora en la formación de los trabajadores. En esto último se 
entendía que la principal impulsora debía ser la Universitat Rovira i Virgili (URV), que es 
la universidad pública de la provincia de Tarragona. 
 
El CT ya funcionaba como un mercado único en lo que se refiere al mercado de 
trabajo, al mercado del suelo y al mercado del ocio y comercial. Un ejemplo que se 
podría dar perfectamente sería que en un piso de Tarragona, lo vinieran a pintar unos 
pintores de Valls, que la revisión del gas se hiciera por una empresa de Reus y que la 
asistenta de la limpieza viniera de Vila-Seca.  
 
Por tanto, sería un gran error duplicar servicios o actividades que tuvieran un 
alcance a nivel de todo el CT en varios municipios, porque los consumidores no tienen 
en cuenta en qué municipio se encuentra sino si el servicio es bueno o no. Más que 
entrar en una competencia municipal, que sólo se quitaría cuotas de mercado entre 
ellos mismos, se debe buscar una estrategia conjunta que atraiga nuevos sectores que 
hagan que el CT crezca globalmente. 
 
4.1.3 Los servicios básicos y las infraestructuras medioambientales 
 
El mensaje principal en este tema fue la necesidad de incorporar medidas 
medioambientales a todas las iniciativas de futuro, especialmente en las 
infraestructuras. Era un reflejo del cambio de actitud que la sociedad catalana, es decir, 
ya no valía crecer a cualquier precio. El aspecto medioambiental se debía tener en 








Respecto a la gestión de residuos se habían puesto en marcha varios programas 
en Cataluña durante las década de los noventa que al poco tiempo estaban mostrando 
su efectividad. Los más interesantes para el CT correspondían a  programas de gestión 
de residuos de la industria, residuos municipales y residuos de la construcción. Por 
ejemplo, en año 2000 la mayoría de municipios del ámbito ya hacían la recogida 
selectiva, consiguiendo así un gran aumento en el reciclaje. Para el futuro se buscaba 
continuar en la misma línea e ir actualizando los programas para hacerlos más 
ambiciosos. 
 
De manera similar estaba la situación respecto al abastecimiento de agua. En el 
año 2000 el CT ya contaba con las grandes instalaciones  relacionadas con las redes de 
agua y se tenía asegurado el abastecimiento a medio plazo. El futuro pasaba por 
recuperar los caudales ecológicos y tirar adelante programas de reutilización de 
caudales depurados. Aunque ya había alguna actuación de esto último, aún era la 
excepción y no la regla. 
 
La red eléctrica también estaba plenamente consolidada. En cambio, en el 2000 
la red de gas natural no llegaba aún a todos los municipios, quedaban los de más difícil 
acceso y menor número de habitantes. No obstante, se estaban haciendo los pasos 
necesarios para mejorar esta red. 
 
4.1.4 Las nuevas tecnologías 
 
En este tema, los ponentes estuvieron de acuerdo en que internet iba a ser una 
gran revolución. En el 2000 se estaba aún en los inicios de la sociedad de información 
tal y como la conocemos ahora diez años después. Cada vez más gente utilizaba los 
ordenadores pero internet sólo era utilizado aún por una minoría. Por tanto, los 
expertos consideraban de vital importancia invertir en las infraestructuras necesarias y 
que se incluyera a partir de ahora como una más dentro de las  infraestructuras 
tradicionales (redes de carreteras, ferrocarriles, redes de aguas, etc.).  
 
Conjuntamente a las innovaciones técnicas, pedían un esfuerzo a empresas y 
ciudadanos para formarse en esta nueva realidad. Y a las administraciones medidas 
para incentivar tanto la formación como las infraestructuras. Ambas eran condiciones 
imprescindibles. De no adaptarse, pensaban que se corría un gran riesgo de 
fragmentación social y territorial. Es decir, que las diferencias se agrandarán entre la 
gente formada y la que no, y entre los territorios con acceso y los que no. 
  
 




Por otro lado, desde las propias administraciones salían varias voces 
reclamando una presencia importante de las mismas en internet. De esta manera, se 
podría mejorar los servicios al ciudadano pudiendo hacerlos desde casa. Entre las 
ventajas previstas se contaban la comodidad y una reducción de costes. 
 
4.1.5 La planificación territorial 
 
Dentro de esta temática se hizo un resumen del Pla Territorial General de 
Catalunya (1995) y se volvió a resaltar la enorme importancia de redactar el plan 
parcial para el CT cuanto antes. En la misma línea se expresó la necesidad de planificar 
el territorio para crecer de manera racional y sostenible. El motivo era que en el 1998 
desde el gobierno central se había aprobado una ley del suelo que considera todo el 
suelo como suelo urbanizable excepto los espacios naturales protegidos.  
 
En Cataluña, una gran mayoría no estaba de acuerdo porque no pensaban que 
fueran a bajar los precios del suelo como esperaba la ley. Se argumentaba que se 
necesitaba suelo urbanizado, es decir, con los todos los servicios conectados (agua, 
electricidad, etc.) y no suelo urbanizable. Pensaban que esta ley, de hecho, iba a 
empeorar la situación porque haría más complicada la planificación si se permitía 
construir dónde fuera sin contar con los servicios adecuados u obligando a hacer 
inversiones ineficaces en infraestructuras para pocos usuarios. 
 
4.1.6 Las infraestructuras del transporte 
 
El primer aspecto que se trató fue el aeropuerto de Reus. Se consideraba el 
aeropuerto como una gran apuesta para el futuro del CT. Desde el 1996 los pasajeros 
recibidos estaban aumentando año a año, sobretodo ligados a vuelos chárter para la 
llegada de turistas. En ese momento se estaba elaborando un plan director para poder 
hacer frente a los cambios necesarios para modernizar la infraestructura y prepararla 
para los grandes incrementos de pasajeros que se preveían. Las estrategias pasaban 
por consolidar el aeropuerto de Reus como punto de llegada de turistas a la Costa 
Dorada y posicionarse como el aeropuerto secundario de Barcelona.  
 
Desde la confederación empresarial de la provincia de Tarragona se lanzó la 
idea de futuro de dedicar parte del aeropuerto a carga y actividades logísticas. No 
obstante, en el 2000 el aeropuerto no tenía ningún tipo de instalaciones en ese sentido 
y exigirían una inversión importante.  
 




El segundo aspecto fue la red viaria. El CT tenía una red básica de carreteras 
importante con la autopista de peaje, la N-340, la N-240 y la N-420. No obstante, la N-
340 estaba muy congestionada, los trazados eran antiguos y aún existían varias 
travesías urbanas. El Plan de Infraestructuras 2000-2007 del Ministerio de Fomento 
hacía una apuesta clara para modernizar  el CT a través de un plan de autovías (hasta 
ahora inexistentes) que vendrían a substituir las nacionales y ser una alternativa para la 
autopista. Había un presupuesto de 70.000 millones de pesetas (420 millones de euros) 
con el compromiso de estar construido antes de 2010. 
 
En tercer lugar se habló del puerto de Tarragona. Se había aprobado el Plan 
Estratégico en 1999 que se basaba en buscar la diversificación. Dejar de ser un puerto 
sobre todo enfocado a graneles y productos petrolíferos para apostar por otro tipo de 
mercancías, con los contenedores en primer lugar. Además, se quería construir una 
zona logística que permitiera aumentar valor añadido a los servicios. Para ello, se 
preveía una inversión de 125.000 millones (750 millones de euros) de pesetas para los 
próximos 10 años. 
 
En cuarto lugar se habló de la futura construcción de la línea de alta velocidad 
que uniría Madrid-Barcelona-Frontera Francesa en la que el Ministerio de Fomento 
pensaba invertir más de 600.000 millones de pesetas (3.600 millones de euros) en 
Cataluña. Al igual que las anteriores, se veía como una gran oportunidad para impulsar 
el crecimiento de la zona aunque el trazado consensuado con el Ministerio no 
incluyera, en esta primera fase, estaciones en ninguno de los principales municipios. 
No obstante, había el compromiso en una segunda fase ligada al Corredor del 
Mediterráneo (línea Barcelona-Valencia) de hacer llegar a alta velocidad a las ciudades 
de Reus, Tarragona, al puerto y al aeropuerto.  
 
En todas las ponencias de esta temática se resaltó la necesidad de que las 
infraestructuras presentaran una gran intermodalidad y accesibilidad para optimizarlas 
al máximo. En otras palabras, tanto el puerto como el aeropuerto debían tener unos 
accesos adecuados tanto por carretera como por ferrocarril. Destacaban que era una 
cuestión fundamental, de poco servía tener las infraestructuras sino estaban 











4.1.7 Movilidad y transporte público 
 
Las ideas planteadas respecto al transporte público iban por dos caminos. Por 
un lado, aprovechar la línea ferroviaria de ancho convencional (liberada de ocupación 
por la línea de alta velocidad) para el transporte de cercanías propios del CT y para el 
transporte de mercancías. Por otro, establecer un servicio de autobuses de calidad que 
solucionara las importantes deficiencias que se daban. El objetivo a largo plazo era 
quitar cuota de mercado al vehículo privado que tenía un porcentaje muy elevado, 
alrededor del 90%. Se apostaba por un sistema tarifario integrado que incluyera todos 




Las ideas principales que se expresaron de manera transversal fueron: 
 
 Estar en un momento histórico de gran importancia para el desarrollo del 
futuro del CT. El motivo, las grandes inversiones que se preveían en 
infraestructuras viarias, ferroviarias, portuarias y aeroportuarias. 
 
 La necesidad de una planificación coordinada en el CT. Para ello, se pedía 
conseguir una unidad interna dentro del propio ámbito que permitiera hacerse 
oír en los lugares de toma de decisiones, normalmente alejados del CT y sin un 
buen conocimiento de su realidad. 
 
 El convencimiento del enorme potencial de atracción y ventajas que presentaba 
el CT como ámbito gracias a un buen clima, mano de obra cualificada, un sector 
industrial consolidado, un sector turístico de gran calidad, una buena ubicación, 
infraestructuras que iban a mejorar la comunicación,  etc. 
 
En definitiva, estas jornadas fueron un punto de encuentro entre los diferentes 
agentes sociales, políticos y económicos para reflexionar y debatir sobre el futuro del 
CT. Las jornadas debían servir como un marco de referencia para la toma de decisiones. 
 
Por todo lo explicado en este subapartado, este es el punto que se ha 
considerado en la tesina como inicio en la planificación de las nuevas infraestructuras 
en el CT y abarca desde el año 2000 hasta el 2026. A partir del siguiente ya sólo nos 
centraremos en la planificación de las infraestructuras ferroviarias.  
 




4.2 ASPECTOS GENERALES 
 
A partir de este apartado, la tesina se centrará en las infraestructuras 
ferroviarias. La planificación para el periodo 2000-2026 se ha organizado en unas áreas 
de estudio en vez de explicar cada plan o estudio informativo por separado. El motivo 
es exponer la información de manera más entendible y evitar duplicidades innecesarias 
ya que la documentación más concreta se basa siempre en las ideas y propuestas de la 
documentación de carácter general.  
 
Esta organización no es más que una manera de ordenar la exposición porque,  
al fin y al cabo, las áreas consideradas hacen referencia a unas mismas infraestructuras. 
No obstante, cada una se centra en aspectos diferentes que las permiten analizar 
separadamente. 
 
Las áreas de estudio son: 
 
i) Aspectos generales 
ii) Servicios de Larga Distancia y Regionales por la red de altas prestaciones 




La primera área que nos ocupa es Aspectos Generales donde se enumeran y 
definen los planes relacionados con la planificación de las infraestructuras ferroviarias 
en el CT. También se exponen las directrices generales y escenarios que se pretenden 
alcanzar por los principales planes sectoriales vigentes. 
 
4.2.1 Planeamiento concurrente 
 
En las Tablas 20 y 21 se resumen los diferentes planes realizados por las 
diferentes administraciones, en orden cronológico, y que se encuentran directamente 











Tabla 20. Planes con un ámbito de actuación mayor que el CT 
Fuente: Elaboración propia 
 
Tabla 21. Planes cuyo ámbito de actuación es el CT 
(*) Sin aprobación definitiva en el momento de redacción de la tesina   
Fuente: Elaboración propia  




Plan Director de 
Infraestructuras  
 
PDI 1993-2007 Ministerio de 
Fomento 
Plan sectorial para 
planificar las 
infraestructuras a nivel 
español. 
 
Pla Territorial General 
de Catalunya  
PTGC 1995-2026 Generalitat de 
Catalunya 
Plan para marcar los 
objetivos estratégicos 
para la planificación 
del territorio a nivel 
catalán. 
 
Plan Estratégico de 
Infraestructuras y 
Transporte  
PEIT 2005-2020 Ministerio de 
Fomento 
Plan sectorial para 
planificar las 




de Transports a 
Catalunya  
 
PITC 2006-2026 Generalitat de 
Catalunya 
Plan sectorial para 
planificar las 
infraestructuras del 
transporte a nivel 
catalán. 
 
Pla de Transports de 
Viatgers de Catalunya  
PTV 2008-2012 Generalitat de 
Catalunya 
Plan para mejorar la 
movilidad en Cataluña. 
Pla Territorial 
Parcial del CT  
PTPCT 2010-2026 Generalitat de 
Catalunya 
Plan para planificar 
el territorio a nivel 
del CT. 
 
Pla Director de 
la Mobilitat del 
CT (*) 
 
PDM 2010-2015 Autoritat Territorial 
de la Mobilitat del CT 
Plan para mejorar 






del CT (*) 
PDUACCT 2010-2026 Generalitat de 
Catalunya 
Plan urbanístico 








El PTPCT, junto al PDUACCT, son los instrumentos legales destinados a ser el 
marco de referencia para la planificación del territorio del CT. Aunque están impulsados 
y redactados por la Generalitat, se ha buscado el apoyo de los agentes locales.  Estos 
planes están organizados en los tres sistemas que articulan un territorio: sistemas de 
espacios abiertos (espacios de interés natural), sistemas de asentamientos (desarrollo 
urbanístico) y sistemas de infraestructuras de movilidad. 
 
Son planes que analizan la situación actual y dan recomendaciones y  
propuestas de actuaciones pero no llevan incorporados unos presupuestos. En el caso 
de las infraestructuras, los presupuestos se encuentran en los planes sectoriales, el 
PEIT en el caso español y el PITC a nivel catalán. No obstante, la alternativa planteada 
en el PTPCT debe ser obligatoriamente una de las alternativas a evaluar en los estudios 
informativos correspondientes.  
 
 Por otro lado, tenemos el Plan de transportes de Viajeros de Cataluña, PTV, y el 
Pla Director de la Mobilitat del Camp de Tarragona, PDM, que son documentos cuyo 
objetivo es planificar la movilidad. En otras palabras, mientras que el resto de los 
planes enumerados planifican las infraestructuras sobre el territorio, el PTV (a nivel de 
toda Cataluña) y el PDM (a nivel del CT) planifican la explotación de los servicios. 
Presentan un periodo de vigencia más corto para poder ir adaptándose en el tiempo 
según las necesidades. 
 
A la hora de mostrar planos y explicar el planeamiento nos vamos a centrar 
especialmente en el PTPCT y el PDUACCT. El motivo es que se adecuan tanto al ámbito 





















4.2.2 Directrices generales 
 
 Según el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte, PEIT, el futuro del 
ferrocarril en España pasa inexorablemente por la mejora de sus prestaciones y por la 
eliminación de las barreras técnicas y administrativas que dificultan la interoperabilidad 
a gran escala. De esta manera, se apuesta por la creación de nuevas líneas de altas 
prestaciones que reduzcan notablemente los tiempos de viaje para ser competitivos 
delante otros modos de trasportes menos sostenibles. 
 
En 2020, al concluir el periodo de vigencia del PEIT, España dispondrá de 10.000 
km en líneas de alta velocidad, todas las capitales de provincia estarán conectadas a 
esta red y el 90 % de los ciudadanos se encontrarán a menos de 50 km de una estación 
de la Alta Velocidad (ver Figura 14). 
 
En esta línea, el Ministerio de Fomento marca dos objetivos prioritarios en el 
PEIT para el sector noreste de la Península Ibérica. El primero es la finalización de las 
líneas de altas prestaciones actualmente en construcción. Y el segundo es la 























Figura 14. Red prevista por el PEIT en 2020 
 




Por su parte, el Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya, PITC, también 
hace una apuesta clara por el ferrocarril. En su redactado detalla y complementa las 
actuaciones ferroviarias a escala catalana con los objetivos de mejorar la sostenibilidad 
ambiental, reforzar la estructura nodal del territorio, favorecer el progreso social y 
económico y mejorar la seguridad global en el transporte. Las actuaciones recogidas en 
el PITC con incidencia directa en el ámbito del CT se resumen en la Tabla 22 y en las 
Figuras 15 y 16: 
 
Tabla 22. Actuaciones recogidas en el PITC para el CT 
* AGE: Administración General del Estado     Fuente: PITC 
Figura 15. Actuaciones recogidas en el PITC para el CT 
 









AGE* 3.950 En curso  
Conexión Corredor del Mediterráneo 
con línea Lleida-Barcelona 
AGE* 420 En curso  
Desdoblamiento Corredor del 
Mediterráneo 
AGE* 1080  x 
Rehabilitación Reus-Roda AGE* 180 x  
Variante de Reus 
AGE* 60 x 
 
Conexión Reus-Valls  
Mejora línea Reus-Caspe  
Desdoblamiento Corredor SVC-
Castellbisbal 
AGE* 534  x 















































Red convencional Red altas prestaciones 
 
 




4.3 SERVICIOS DE LARGA DISTANCIA Y REGIONALES POR LA RED 
DE ALTAS PRESTACIONES 
 
 Primeramente, se explicará cómo se produjo la decisión del trazado y la 
ubicación de la estación Camp de Tarragona en La Secuita-Perafort de la LAV Madrid-
Barcelona. A continuación se comentarán estudios informativos hechos para la 
Dirección General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento, DGF, con el objeto de 
realizar su conexión con el Corredor del Mediterráneo. Y finalmente, se explicarán los 
planeamientos de los servicios de Larga Distancia y de los servicios Regionales por la 
red de altas prestaciones tanto a nivel de infraestructuras como de explotación. 
 
4.3.1 Decisión trazado de la LAV Madrid-Barcelona y ubicación de la estación en el CT 
 
La LAV Madrid-Barcelona tiene su origen en la década de los 1980 cuando era 
evidente la necesidad de mejorar las comunicaciones ferroviarias entre estas dos 
grandes ciudades. La línea seguía esencialmente el trazado original del siglo XIX y los 
mejores tiempos eran de 6h30 lo que se traducía en una cuota de mercado muy baja, 
menor del 10% (Fuente: Anuarios estadísticos del Ministerio de Fomento). El objetivo 
que se planteaba era invertir esa tendencia de manera importante ofreciendo unos 
servicios ferroviarios competitivos en tiempo y calidad frente al avión. 
 
Las primeras medidas concretas hacia una mejora importante de esta línea se 
tomaron en el Plan de Transporte Ferroviario 1987-2000, al que seguiría el Plan 
Director de Infraestructuras 1993-2007. Tras diferentes discusiones, se decidió apostar 
por el ancho UIC para la Alta Velocidad. Empezaron los estudios a finales de los 
ochenta pero tras la época de recesión económica después de 1993, se paralizaron. No 
sería hasta 1997 cuando se reemprendería ya con la firme disposición de terminar la 
línea. Un factor que ayudó fue que la LAV Madrid-Barcelona estaba incluida en el 
“Proyecto prioritario de interés europeo nº3” de la Unión Europea y en ese concepto 
ha recibido cuantiosas subvenciones.  
 
 A partir del año 2000 el ritmo de construcción se incrementó pero no sirvió 
para acabar la obra en los plazos inicialmente previstos que fueron posponiéndose 
sucesivamente. El principal motivo fueron problemas geotécnicos. Por ejemplo, la 
necesidad de reforzar los túneles de los tramos cercanos a los municipios de 
Montblanc y La Riba impidió poner en servicio la línea hasta el CT durante más de un 
año a pesar que el resto de la infraestructura estaba terminada. 
 




La cronología básica de la puesta en servicio de la línea con trenes de alta 
velocidad fue: 
 
 Octubre 2003. Tramo Madrid-Lleida 
 Diciembre 2006. Tramo Lleida-CT 
 Febrero 2008. Tramo CT-Barcelona 
 
Centrándonos ya en el ámbito del CT, la decisión final de situar la estación entre 
La Secuita y Perafort se gestó alrededor del año 2000 cuando el Ministerio de Fomento 
y la Generalitat discutían acerca del trazado de la LAV Madrid-Barcelona-Frontera 
Francesa. La propuesta inicial del Ministerio no contemplaba ninguna estación en el CT 
ya que el objetivo principal era minimizar el tiempo entre Madrid y Barcelona, razón 
por la cual se construía la línea. 
 
Desde Lleida, el trazado que planteaba el Ministerio era seguir la autopista AP-2 
superando la sierra litoral catalana por l’Espluga de Francolí y Montblanc, el lugar más 
factible topográficamente y de menor dificultad técnica. Después seguiría por la Bisbal 
del Penedès hasta El Arboç, a partir de donde la LAV circularía paralelamente a la red 
convencional hasta la capital catalana.     
 
Trazados más rectos entre Lleida y la conurbación central del CT se descartaron 
totalmente debido a la gran dificultad de la topografía que la rodea, con montañas que 
alcanzan a los 1.000 metros, que requeriría de muchas más obras de fábrica y túneles 
que la primera opción. Por tanto, una vez decidido el trazado por Montblanc, se 
desestimaba llegar hasta la conurbación central del CT porque implicaba desviarse de 
manera importante del camino más recto hacia Barcelona.  
 
No obstante, presiones desde el gobierno catalán hicieron replantear la 
cuestión. El objetivo de la Generalitat era poder tener conectadas por la Alta Velocidad 
a las capitales de provincia catalanas. Finalmente, surgió la propuesta que finalmente 
se ha ejecutado: el trazado sería tal que no implicara un aumento significativo de 
kilómetros de la línea Madrid-Barcelona, lo que llevó a situar la estación entre los 
municipios de La Secuita y Perafort. Otra razón que esgrimía la Generalitat era facilitar 










En aquel momento esta decisión fue vista muy positivamente desde los 
representantes del CT ya que se incluía al ámbito en la Alta Velocidad. Pero como se 
analizará más adelante, la solución adoptada no ha cumplido con las expectativas 
previstas. En la Figura 17 se muestra un mapa con ambas, en amarillo está la propuesta 








Figura 17. Propuesta inicial del Ministerio y trazado ejecutado de la LAV Madrid-Barcelona 
 




4.3.2 Estudios informativos para la Dirección General de Ferrocarriles, DGF 
 
En este subapartado, se va a resumir las principales ideas de estudios realizados 
alrededor del año 2001 para la DGF. Su objetivo era proponer, analizar, valorar y 
comparar las soluciones técnicamente viables para conectar la línea Barcelona-
Valencia-Almería (Corredor del Mediterráneo en adelante), con la LAV Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa.  
 
Se han tenido en cuenta en la tesina porque su alcance es exclusivamente el CT, 
y por tanto, son el primer resultado del proceso de planeamiento de las nuevas 
infraestructuras ferroviarias en el ámbito. Todos ellos parten con el trazado de la LAV 
Madrid-Barcelona así como la ubicación de la estación en La Secuita-Perafort fijados. 
 
La situación de la red en el año 2000 era la que se expone en la Figura 18, sólo 
se ha colocado la parte central del CT para visualizar el esquema más fácilmente. 
 
Figura 18. Red ferroviaria año 2000 
 








Condicionantes de proyecto 
 
 Condicionantes tecnológicos 
 
Tal y como muestra la situación inicial, la red ferroviaria del CT en el 2000, 
presentaba toda ella un ancho ibérico (1.668 mm). Pero la futura LAV Madrid-
Barcelona estaba proyectada con ancho UIC (1.435 mm). El ancho de vía a adoptar para 
la conexión era el UIC aunque el Corredor del Mediterráneo tuviera ancho ibérico, ya 
que en un futuro estaba prevista su conversión a ancho UIC. Por tanto, después del 
tramo de la conexión se coloca un cambiador de ancho para continuar. 
 
Respecto a la electrificación, la situación era equivalente. La red ferroviaria 
convencional estaba electrificada a 3 Kv con corriente continua, mientras que la futura 
LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa iba a estar electrificada a 25 Kv con corriente 
alterna monofásica a 50 Hz. La conexión, al igual que antes, se haría igual que la línea 
de alta velocidad. 
 
Por tanto, el material motor en el caso del Corredor del Mediterráneo en una 
primera fase serían necesarios trenes bitensión y de rodadura desplazable (trenes RD), 
es decir, que puedan circular tanto por la línea de alta velocidad como por las líneas 
convencionales.  
 
 Condicionantes de explotación 
 
El objetivo de los estudios era mantener los servicios para viajeros prestados a 
través de las líneas convencionales, conectar en ancho UIC el  Corredor del 
Mediterráneo y la LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa y, por último,  conectar 
Port Aventura con la red convencional y la LAV. 
 
 Condicionantes urbanísticos y territoriales 
 
En este aspecto, se buscaba proyectar respetando al máximo y en lo posible los 
planes urbanísticos actualmente vigentes en los municipios afectados y minimizando 
las afecciones a los servicios, infraestructuras y actividades presentes en el territorio. 
Por tanto, era de gran importancia tener en cuenta las alegaciones de los diversos 
organismos, instituciones y asociaciones durante el periodo de información pública. 
  
 




 Condicionantes de trazado geométrico 
 
Entre ellos se pueden destacar que la incorporación de trenes en la LAV Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa se debía realizar a una velocidad de 220 Km/h 
con objeto de interferir lo mínimo en la explotación de la línea de alta velocidad. 
También que las pendientes debían ser tales que permitan la circulación de un tráfico 
mixto de trenes de mercancías y pasajeros y que se evitaran siempre que fuera posible 
los cizallamientos de vía general mediante la disposición de saltos de carnero o cruces 




Se plantearon 2 modelos ferroviarios diferentes que se denominaron antena y 
conexión directa. A continuación se va a caracterizar cada uno de ellos a través de un 
esquema de vías (Figuras 19, 20 y 21), sus estaciones y corredores (Tablas 23 y 25) y los 
servicios que ofrecerían (Tablas 24, 26 y 27). 
 
 Modelo Antena 
 
Figura 19. Esquema de vías Modelo Antena 
 











Tabla 23. Estaciones y corredores Modelo Antena 
Fuente: Estudios informativos para la DGF, año 2001 
 
 
Tabla 24. Servicios ferroviarios de viajeros Modelo Antena 
MATERIAL MÓVIL Tren de ancho fijo UIC 
Tren de ancho fijo 
Ibérico 
Tren bitensión RD 
CORREDORES Centro-Norte 





















































































Perafort X        
Reus    X X X X  
Reus-Mas 
d’Iglesias 
  X  X X   
Vila-seca     X X   
Salou-Port 
Aventura 
 X   X X   
Tarragona   X X X X X X 
* Estos servicios se reconvertirán a corto plazo a trenes RD 
** Algunos de estos servicios se reconvertirán a corto plazo a ancho UIC 












En ancho ibérico se tienen 2: 
Corredor del Mediterráneo (Almería-Valencia-Castellón-Tarragona). 
Corredor Barcelona-Tarragona-Reus-Zaragoza. 
 
En ancho UIC se tienen 2: 
LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa 
Conexión proyectada a modo antena: LAV-Reus Mas d’Iglesias–
Tarragona. 
 
* En los corredores hay que añadir el acceso a Salou-Port Aventura, en ancho ibérico y 
UIC. 
 




 Modelo Conexión Directa 
 
Existen dos submodelos diferenciados por la ubicación de una estación central: 
 
Conexión Directa Opción A: La Estación Central está situada al noroeste de Vila-seca, 
en el cruce de dos corredores ferroviarios: la Conexión en ancho de vía UIC (Corredor 
del Mediterráneo - LAV Madrid-Barcelona) y el Corredor Tarragona-Reus-Zaragoza. 
Figura 20. Esquema de vías Modelo Conexión Directa Opción A 
 
 
Conexión Directa Opción B: La Estación Central está situada al sur del aeropuerto. 
Figura 21. Esquema de vías Modelo Conexión Directa Opción B
 
 
Fuente: Estudios informativos para la DGF, año 2001 
Fuente: Estudios informativos para la DGF, año 2001 
 





Tabla 25. Estaciones y corredores Modelo Conexión Directa 
Fuente: Estudios informativos para la DGF, año 2001 
 
Tabla 26. Servicios ferroviarios de viajeros Conexión Directa Opción A 
MATERIAL MÓVIL Tren de ancho fijo UIC 
Tren de ancho fijo 
Ibérico 
Tren bitensión RD 
CORREDORES Centro-Norte 





















































































Perafort X  X      
Reus    X X X   
Central X X X  X X X X 
Vila-seca     X X   
Salou-Port 
Aventura 
 X X  X X   
Tarragona   X X X X   
* Estos servicios se reconvertirán a corto plazo a trenes RD 
** Algunos de estos servicios se reconvertirán a corto plazo a ancho UIC 














En ancho ibérico se tienen 2: 
Corredor Mediterráneo (Almería-Valencia-Castellón-Tarragona). 
Corredor Barcelona-Tarragona-Reus-Zaragoza. 
 
En ancho UIC se tienen 2: 
LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera francesa 
Conexión Corredor del Mediterráneo con LAV Madrid-Barcelona 
 
* En los corredores hay que añadir el ramal de acceso a Tarragona en ancho UIC y el 
ramal de acceso a Salou-Port Aventura, en ancho ibérico y UIC. 
 





Tabla 27. Servicios ferroviarios de viajeros Conexión Directa Opción B 
MATERIAL MÓVIL Tren de ancho fijo UIC 
Tren de ancho fijo 
Ibérico 
Tren bitensión RD 
CORREDORES Centro-Norte 





















































































Perafort X  X      
Reus    X X X   
Central X X X    X X 
Vila-seca     X X   
Salou-Port 
Aventura 
 X   X X   
Tarragona   X X X X   
* Estos servicios se reconvertirán a corto plazo a trenes RD 
** Algunos de estos servicios se reconvertirán a corto plazo a ancho UIC 




Finalmente los estudios se decidieron por el modelo Conexión Directa Opción B, 
es decir, con la Estación Central junto al Aeropuerto de Reus. Para llegar a esta 
conclusión se realizó un análisis multicriterio donde se estudiaron diferentes 
alternativas para cada modelo. Se tuvieron en cuenta aspectos diversos como el 
impacto ambiental, el trazado, el tiempo de recorrido, el coste de expropiaciones, la 
afectación de bienes y servicios, el coste de construcción o la accesibilidad entre 
medios de transporte entre otros. 
 
 La construcción de los nuevos tramos entre l’Hospitalet y la estación Camp de 
Tarragona (en La Secuita-Perafort), actualmente en construcción y con plazo hasta 
2012, se basan en estos estudios informativos. Es interesante resaltar que, por tanto, 
entre su planificación más detallada y su ejecución han transcurrido unos 10 años. Pero 
si contamos desde que se empezó a pensar en una línea de alta velocidad entre Madrid 










4.3.3 Servicios Larga Distancia 
 
Según el planeamiento para la década 2010-2020, los servicios de Larga 
Distancia se sustentarán sobre la LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa y sobre el 
Corredor del Mediterráneo. En el CT contarán con dos estaciones principales: Camp de 
Tarragona (en La Secuita-Perafort) y Estación Central. 
 
La primera línea está actualmente en funcionamiento el tramo Madrid-
Barcelona y está destinada exclusivamente al tráfico de viajeros con una velocidad 
máxima prevista de 350 Km/h. En el CT cuenta con una única estación: Camp de 
Tarragona. 
 
En el Corredor del Mediterráneo se ha estado trabajando en la adaptación a 
altas prestaciones y tráfico mixto de la línea convencional existente. Para finalizar los 
trabajos en curso sólo queda pendiente completar la conexión de esta línea con la LAV 
Madrid-Barcelona-Frontera Francesa. Para ello, se está construyendo los dos tramos de 
nueva construcción entre Hospitalet de l'Infant y La Secuita-Perafort, previstos para 
2012. Este nuevo trazado permitirá contar con vía doble en toda la línea y desafectar el 
trazado actual, que atraviesa diferentes poblaciones, para otros usos con mejor 
inserción urbana. Las estaciones previstas en el corredor son Hospitalet de l’Infant, 
Cambrils y Estación Central, situada junto al Aeropuerto, que debería dar servicio a las 
ciudades de la conurbación central, en particular a Tarragona y Reus.                                                                                                
 
El PEIT no preveía el desdoblamiento del Corredor del Mediterráneo en dos 
líneas segregadas, una para tráfico exclusivo de viajeros y la otra para tráfico mixto. No 
obstante, dejaba abierta esta posibilidad si en un futuro el aumento de la demanda lo 
justificara. En cambio el PITC si contempla su desdoblamiento, aunque en una segunda 
fase, es decir, más allá de 2015 y condicionado a futuros estudios de viabilidad. El 
Ministerio de Fomento ya ha anunciado el encargo del estudio informativo respectivo.  
 
Por otro lado, desde el PTPCT se considera un éxito para el CT el hecho de 
contar con una estación, inicialmente no prevista, en la LAV Madrid-Barcelona-Frontera 
Francesa que ofrece al ámbito una elevada accesibilidad para grandes distancias. En 
este sentido, este plan quiere potenciar el papel de esta estación en servicios donde el 
factor tiempo de acceso no sea tan limitante.  
  
 




Para ello se quiere mejorar la accesibilidad a la estación y ligarla con el resto de 
la red ferroviaria interna del CT. La rehabilitación de la línea Reus-Roda para servicios 
de viajeros permitiría la interconexión ferroviaria de esta estación con los principales 
núcleos del CT, aunque con un número limitado de servicios al quedar fuera del eje 
central de las Cercanías. Se debe considerar otras alternativas de conexión en 
transporte público, tipos bus exprés, ya existentes en el corredor Tarragona-estación 
Camp de Tarragona-Valls como los modos más eficaces de accesibilidad a la estación. 
  
Por lo que se refiere a la Estación Central será a partir de 2012 la estación 
principal del Corredor del Mediterráneo para la conurbación central del CT. Se situará 
al sur del aeropuerto y al lado de la diagonal viaria T-11 entre Tarragona y Reus. A corto 
medio plazo esta estación acogerá los servicios de Larga Distancia del litoral 
mediterráneo. A largo plazo, la estación podrá acoger los servicios de Alta Velocidad 
entre Barcelona y Valencia.  
 
En resumen, las propuestas del planeamiento respecto a las infraestructuras 
ferroviarias para los servicios de Larga Distancia son: 
 
 La finalización de la Conexión ferroviaria entre el Corredor del 
Mediterráneo y la LAV Madrid-Barcelona. 
 
 La consolidación de las estaciones Camp de Tarragona y Estación Central 
como las principales estaciones de las altas prestaciones en los 
recorridos de larga distancia, donde el factor de accesibilidad a las 
estaciones es menos limitante. Y la mejora de su accesibilidad en el 
transporte colectivo (se tratará en el apartado Desplazamientos 
Locales). 
 
 A largo plazo, la ejecución de una línea de alta velocidad para viajeros 
que signifique el desdoblamiento del Corredor del Mediterráneo. De 
esta manera se tendrían dos líneas segregadas, una para tráfico 












Los servicios Regionales son los encargados de unir el CT con las principales 
ciudades de Cataluña, en particular con el área metropolitana de  Barcelona y las Terres 
de l’Ebre. Tienen un carácter más cotidiano. 
 
La estación Camp de Tarragona no resulta útil para los movimientos regionales 
con Barcelona. En efecto, los nuevos servicios Regionales de altas prestaciones 
existentes entre Barcelona-Camp de Tarragona-Lleida sólo han captado una pequeña 
demanda de los desplazamientos entre Barcelona y el CT. Los motivos principales son 
tanto el mayor precio del propio servicio como el coste, en tiempo y dinero, de acceso 
a la estación ubicada entre La Secuita y Perafort. Estos factores no han permitido 
incentivar lo suficiente una demanda que continua haciendo uso mayoritariamente de 
los servicios Regionales convencionales a través de las estaciones interiores de las 
principales ciudades del CT. 
 
Con la puesta en marcha del nuevo Corredor del Mediterráneo y la Estación 
Central, esta situación debería mejorar al encontrarse esta estación en una mejor 
posición en la conurbación central del CT. Aún así, seguirá siendo una estación 
excéntrica a los principales núcleos urbanos, donde el tiempo de acceso continuará 
siendo un factor limitante para optimizar el uso de los servicios Regionales de altas 
prestaciones. Además se debe añadir las dificultades que existen para hacer llegar 
otros medios de transportes ferroviarios para mejorar su intermodalidad. En este 
escenario los servicios Regionales por la red convencional podrían continuar siendo 
más competitivos que los de altas prestaciones ya que llegan al interior de las ciudades. 
 
El PTPCT reconoce y quiere potenciar el importante papel que la estación Camp 
de Tarragona y la Estación Central deben jugar en el marco de la accesibilidad de largo 
alcance en altas prestaciones, pero quiere aportar nuevas soluciones que, a medio 
plazo, permitan llevar los servicios Regionales de altas prestaciones al centro de las 
principales poblaciones.  
 
Esto obliga a una reestructuración de las redes ferroviarias en Tarragona y Reus. 
Se deben adaptar para aprovechar las líneas de altas prestaciones y, de rebote, mejorar 
la ubicación de sus estaciones interiores y crear nuevas. 
  
 




En mayo de 2010 el ayuntamiento de Tarragona organizó una jornada titulada 
“Tarragona y el ferrocarril: vías de futuro” en la que diferentes entidades 
(ayuntamiento, grupos políticos, colegios profesionales, asociaciones de empresarios, 
etcétera) hicieron una exposición pública de sus propuestas.  
 
La idea principal barajada desde el ayuntamiento sería soterrar la línea 
ferroviaria y hacerla pasar por el interior de la ciudad. De esta manera se liberaría la 
fachada marítima que es una reclamación histórica del consistorio. También conllevaría 
un cambio de ubicación de la estación actual de la ciudad, mal ubicada y difícil de 
ampliar, a un lugar donde se mejorara notablemente la cobertura y competitividad del 
servicio ferroviario.  
 
Las propuestas del ayuntamiento, basadas en gran medida en indicaciones del 
PTPCT (año 2010), tienen como gran objetivo que Tarragona tenga una gran estación 
del Corredor del Mediterráneo. Según el PTPCT, Tarragona se conectará a la red de 
altas prestaciones por el norte en la LAV Madrid-Barcelona desde Roda pasando por los 
municipios de Ferran y Tamarit, y por el sur con el Corredor del Mediterráneo. Así, con 
ambos ramales sería posible configurar un bucle de acceso directo a Tarragona ciudad 
desde Barcelona y recuperar posteriormente la traza principal del Corredor del 
Mediterráneo o retornar a la línea Madrid-Barcelona. El tramo compartido con la línea 
convencional desde Ferran hasta Tarragona o Vila-seca debería contar con una vía de 
ancho mixto o con un intercambiador de ejes previos.  
 
Esta nueva propuesta se plantea a medio plazo por el tiempo necesario para la 
tramitación y ejecución del nuevo ramal Roda-Ferran. No obstante, a corto plazo es 
posible la ejecución de una conexión con cambiador de ancho a la altura del Arboç, 
punto donde la línea de altas prestaciones y la convencional circulan en paralelo, para 
hacer llegar los Regionales de altas prestaciones por la línea convencional pasando por 
el Vendrell y SVC.  
 
En cambio, de acuerdo con la propuesta inicial del Ministerio de Fomento (año 
2001), a Tarragona se accederá por ramal directo en ancho UIC, por Vila-seca, una vez 
superada la Estación Central y por la red convencional como hasta ahora. El PTPCT 
condiciona su alternativa al tiempo efectivo que se gana respecto a la alternativa ya 









Además, si se continúa el acondicionamiento de la vía entre Vila-seca y Reus 
sería posible hacer llegar servicios Regionales de altas prestaciones hasta la estación 
actual de Reus. Estos servicios podrían pasar por el corredor actual y hacer una parada 
en la zona de Bellisens, o bien pasar por una nueva variante este de Reus (propuesta 
defendida por el ayuntamiento de Reus), donde se podría ubicar un apeadero para el 
aeropuerto mucho más cercano que la Estación Central.  
 
A más largo plazo se propone una nueva línea soterrada entre la nueva estación 
de Tarragona que circule paralela a la carretera T-11, que pasaría por la Estación 
Central y llegaría hasta Reus. Esto crearía un nuevo bucle en la red de altas 
prestaciones que reduciría los kilómetros para retornar a la línea Madrid-Barcelona. El 
Ministerio de Fomento recientemente ha puesto en marcha estudios informativos para 
estudiar las diferentes alternativas planteadas en ambas ciudades.  
 
En resumen, las propuestas del planeamiento respecto a las infraestructuras 
ferroviarias para los servicios Regionales de altas prestaciones son: 
 
 Resolver acceso a Tarragona a través de la línea de altas prestaciones. 
Existen dos alternativas principales:  
 
i) Llegar por el sur por un ramal en cul-de-sac una vez 
superada la estación Central o  
ii) Llegar por el norte por un bypass a la red convencional a la 
altura de Ferran.   
 
A medio plazo se prevé que ambos ramales se ejecuten para crear un 
bucle que permita el acceso a Tarragona y después recuperar la traza del 
Corredor del Mediterráneo o retornar a la LAV Madrid-Barcelona. A 
largo plazo hay previsto la construcción de una nueva línea soterrada 
entre Tarragona y la Estación Central paralela a la T-11. 
 
 Reestructurar la red ferroviaria en el interior de la ciudad de Tarragona. 
La propuesta sería soterrar la línea ferroviaria y hacerla pasar por el 
interior de la ciudad. Se cambiaría la ubicación de la estación para 
mejorar su accesibilidad y cobertura y se crearían paradas nuevas para 
los servicios de Cercanías. La reestructuración más detallada se explicará 
en el subapartado siguiente de Desplazamientos Locales.  
 
 




 Resolver el acceso a Reus a través de la línea de altas prestaciones. La 
propuesta es acondicionar el tramo de la red convencional Tarragona-
Vila-seca-Reus para las altas prestaciones.  
 
 Reestructurar la red ferroviaria en el interior de la ciudad de Reus. A 
corto plazo se proponen dos alternativas:  
 
i) Aprovechar la construcción de la variante prevista para las 
mercancías por el Este de la trama urbana y que pasará junto 
al aeropuerto de Reus para desafectar el trazado por el 
interior de la ciudad. La estación actual quedaría dónde está 
pero se plantea una nueva parada junto al aeropuerto o 
ii) Soterrar la línea por el interior de la ciudad y poder 
mantener el ferrocarril dentro de la trama urbana y se 
crearía una nueva parada en Bellisens que sería accesible 
andando  a una parte importante de la ciudad. 
 
Se propone crear otras paradas nuevas para los servicios de Cercanías. 
La reestructuración más detallada se explicará en el subapartado 


























El Plan de transportes de Viajeros de Cataluña 2008-2012, PTV, realiza una 
primera fase de implementación de los servicios indicados en el PITC en base a la 
infraestructura que estará operativa en este periodo. Así, ya se definen unos servicios 
de carácter regional asociados las nuevas líneas de altas prestaciones, que serán una 
buena aproximación a un escenario final, y a la adaptación de los servicios Regionales 
sobre la red convencional actual.  
 
En relación a los servicios Regionales de altas prestaciones incluye dos líneas, 
Barcelona-Tarragona-Lleida y la Barcelona-Tarragona-Tortosa. La primera de ellas ya se 
puede considerar en funcionamiento, con parada en la estación Camp de Tarragona, 
mediante los trenes Avant. Se inició con 6 expediciones por sentido y día. El PTV 
propone que el número de expediciones se acabe incrementando hasta los 12. 
 
Para la puesta en marcha de la segunda línea se deberá esperar hasta la 
finalización de las obras de conexión del Corredor del Mediterráneo con la LAV Madrid-
Barcelona prevista para 2012. Aunque tuviera parada en la estación Camp de 
Tarragona, la principal estación de la zona sería la Estación Central. Para ella, el PTV 
prevé 20 servicios/sentido/día hacia Barcelona y 5 hacia Tortosa. 
 
Considerando el acceso en ancho UIC a Tarragona ciudad, el PTV prevé la 
llegada de servicios terminales, 15 concretamente, a la estación de Tarragona (ya sea la 
actual o una futura estación). Otras estaciones de la línea dentro del CT serán las de 
Cambrils y Hospitalet de L'Infant. Todo ello, supondría una oferta hacia Barcelona de 32 
servicios/sentido/día desde la estación Camp de Tarragona, 20 desde la Estación 
Central y 15 desde Tarragona ciudad. 
 
En el escenario de servicios planteados para este periodo no sería posible la 
intermodalidad completa entre los servicios Regionales de la red de altas prestaciones 
y los de la red convencional, que en un escenario de futuro le deberían servir de 
aportación. Así, las estaciones de Tarragona ciudad y Vila-seca concentrarían el mayor 
número de servicios Regionales combinados de altas prestaciones/convencionales, 
aunque no contarán con los servicios de altas prestaciones con destino Tortosa y los 
Euroregionales/Larga Distancia con destino Valencia-Alicante. Estos servicios sólo 
tendrán parada en la estación Camp de Tarragona y la Estación central. En la Figura 27 
se muestra la información mencionada sobre un esquema.  
 
 




Figura 22. Propuesta servicios de Regionales previstos por el PTV para el periodo 2008-2012 
 
Fuente: PTV 
4.3.5 Mapas con la planificación para 2010-2026 
 
 A continuación se han colocado los planos que corresponden al PTPCT y al 
PDUACCT, que son los planes más recientes, donde se muestran todas las propuestas  a 
partir del 2010 comentadas anteriormente (están grafiadas todas las alternativas). Son: 
  
 Figura 23: Estrategias de desarrollo 
 Figura 24: Ordenación de la red ferroviaria. Horizonte 2026 
 Figura 25: Ordenación de la red ferroviaria. Fase 1 < 2016 
 Figura 26: Ordenación de la red ferroviaria. Fase 2 > 2016 
 Figura 27: Ordenación de la red ferroviaria. Situación inicial y las fases 
Regional altas prestaciones: Barcelona-Camp de Tarragona-Lleida 
Regional altas prestaciones: Barcelona-Camp de Tarragona-Tortosa 
Regional convencional: Barcelona-Reus/Valls-La Plana-Lleida 
Regional convencional: Barcelona-Tarragona-Reus-Riba-roja 
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INFORMACIÓ CARTOGRÀFICA DE BASE
Centre urbà (dins continus urbans)
SISTEMA D'ASSENTAMENTS: TIPOLOGIES DE TEIXITS
NUCLIS HISTÒRICS I LES SEVES EXTENSIONS
Nuclis històrics i les seves extensions
SISTEMA D'ASSENTAMENTS: ESTRATÈGIES DE DESENVOLUPAMENT
*  Les àrees especialitzades que es recullen corresponen al planejament urbanístic vigent; són, per tant, 
merament descriptives i no una proposta del Pla.
Ús  comercial, lúdic i altres terciaris
ÀREES ESPECIALITZADES *
Espais lliures interns
Ús  d'equipaments i sistemes
Ús  industrial  i / o  logístic
Ús  residencial
ALTRES DETERMINACIONS
Límit del creixement urbà
Separadors urbans




Creixement potenciat o estratègic
Canvis d'ús i reforma interior































SISTEMA D'INFRAESTRUCTURES DE MOBILITAT I TRANSPORT
Pista o camí principal
Nou enllaç viari



































4.4 DESPLAZAMIENTOS LOCALES POR LA RED CONVENCIONAL Y 
LA RED TREN-TRANVÍA 
 
4.4.1 Servicios ferroviarios de Regionales y Cercanías 
 
Infraestructuras Servicios ferroviarios 
 
 La nueva red de altas prestaciones provocará que la red convencional quede 
más libre para ser utilizada por servicios de Regionales convencionales y especialmente 
de Cercanías, hasta ahora inexistentes. De acuerdo con el PITC, se pretende fomentar 
el uso del transporte ferroviario para los movimientos internos al CT permitiendo 
ofrecer cadenas modales completas en el transporte colectivo. En definitiva, mejorar la 
cobertura territorial de los corredores actuales mediante mejoras en su integración 
urbana para vertebrar y potenciar, a su vez, futuros crecimientos urbanísticos. 
 
 La primera medida prevista es la conexión de las líneas Reus-Lleida y Valls-Lleida 
en La Plana-Picamoixons para permitir la creación de servicios directos entre 
Tarragona, Reus y Valls, una de las principales carencias del sistema ferroviario actual 
del CT en óptica local. En relación a los Regionales convencionales se prevé la 
modernización y mejora de la línea de Reus-Falset-Móra la Nova.  
 
 Otra propuesta es la recuperación de la línea Reus-Roda para el servicio de 
viajeros, y más concretamente para el servicio de Cercanías. Esta recuperación 
permitiría unir Reus con la estación Camp de Tarragona e incluso que los Regionales 
circularan directamente hasta la ciudad reusenca sin pasar por Tarragona. No obstante, 
presenta la desventaja que inicialmente la recuperación está pensada para el servicio 
de Mercancías y puede que no sea posible compatibilizar la explotación de ambos 








Inserción urbana del ferrocarril: ubicación de las estaciones en el interior de las 
poblaciones de Tarragona y Reus 
 
 Como se ha comentado en el apartado 4.3, con la nueva planificación ha 
surgido la oportunidad de reestructurar la red ferroviaria en la ciudad de Tarragona. La 
idea principal barajada desde el ayuntamiento sería soterrar la línea ferroviaria y 
hacerla pasar por el interior de la ciudad. De esta manera se liberaría la fachada 
marítima que es una reclamación histórica del consistorio. Además, la estación actual 
de la ciudad no se encuentra bien ubicada y es de difícil ampliación. En definitiva, la 
reestructuración tendría como finalidad mejorar notablemente la cobertura y 
competitividad del servicio ferroviario.  
 
 De acuerdo con la propuesta inicial del Ministerio de Fomento, a Tarragona se 
accederá por ramal directo en ancho UIC, por Vila-seca, una vez superada la Estación 
Central y por la red convencional como hasta ahora. No obstante, las propuestas del 
ayuntamiento, basadas en gran medida en indicaciones del PTPCT, tienen como gran 
objetivo que Tarragona cuente con una gran estación del Corredor del Mediterráneo.  
 
 Esta estación debe ser central, accesible e intermodal. Las dos opciones de 
situación serían la Plaza Imperial Tarraco o la zona de Horta Gran. Además se 
contemplan la creación de 7 paradas más en la ciudad cuya finalidad es ser apeadores 
del servicio de Cercanías.  
 
 Empezando desde Altafulla hasta Reus serían: La Mora, Boscos, La Savinosa, 
Coves del Llorito, Estación Tarragona Centro (en Plz. Imperial Tárraco o Horta Gran), 
Riuclar, La Floresta y CIM el Camp. Estas estaciones permitirían unir tanto los núcleos 
de la costa como los barrios de La Floresta y Riuclar con el centro de la ciudad en un 
tiempo muy competitivo. A partir de la estación de Tarragona se propone una nueva 
línea soterrada (donde se sitúan las 3 últimas estaciones comentadas) que unirían la 
ciudad con la Estación Central y Reus. Circularía prácticamente paralela a la T-11. 
 
 En las hojas siguientes se encuentran los planos (Figuras 28 y 29) que indican la 













 En una situación parecida se encuentra Reus. La red actual que circula por el 
este de la trama urbana presenta las desventajas que no sirve a la ciudad porque no 
tiene estación por dónde pasa e impide el crecimiento por la ciudad por este lado 
porque la vía ejerce de efecto barrera. El planeamiento desafecta este tramo. 
 
 La primera alternativa que se propone es realizar una variante más al este. Esta 
actuación en un inicio estaba enfocada para el transporte exclusivo de mercancías para 
alejar las mercancías peligrosas de la zona urbana. La idea sería ampliar la 
superestructura y dejar espacio para colocar vías para en un futuro doblar la red.  
 
 La segunda alternativa, sólo mencionada en el PTPCT y el PDUACCT, implica 
mantener la red convencional hasta Bellisens donde se crearía una estación donde 
confluyeran los servicios de Regionales y de Cercanías. Y a partir de aquí construir un 
nuevo tramo soterrado hasta la estación actual de Reus por el oeste. El motivo de 
contar con dos estaciones principales es que Reus presenta el núcleo poblacional más 
importante con > 90.000 personas mientras que el centro de Tarragona tiene > 40.000 
y el resto está dispersado entre los barrios costeros y los barrios interiores. Entre 
ambas se crearían uno o dos nuevos apeadores del servicio de Cercanías.  
 
 En las dos alternativas se prevé el soterramiento de las líneas a partir de la 




















Figura 30. Alternativas de trazado por el interior de Reus 
Estación actual 
 




Explotación Servicios ferroviarios 
 
 Según el PTV 2008-2012, la oferta de servicios Regionales sobre la red 
convencional mantiene el servicio en todas las líneas existentes con un reajuste del 
número de expediciones diarias (ver Figura 31). Así, se consideran 24 
servicios/sentido/día entre Vila-seca y Tarragona ciudad hasta Barcelona, y 11 entre 
Reus y Barcelona. La línea Barcelona-La Plana-Lleida mantendría su tronco principal por 
Tarragona y Reus con 5 expediciones/sentido/día. Para dar servicio en Valls se 
proponen servicios lanzadora entre SVC y La Plana, enlazando ambos puntos a los 
diferentes servicios de Cercanías y Regionales con 5 expediciones. 
 
Figura 31. Propuesta de Regionales previsto por el PTV para el periodo 2008-2012 
 
  
Regional altas prestaciones: Barcelona-Camp de Tarragona-Lleida 
Regional altas prestaciones: Barcelona-Camp de Tarragona-Tortosa 
Regional convencional: Barcelona-Reus/Valls-La Plana-Lleida 
Regional convencional: Barcelona-Tarragona-Reus-Riba-roja 
Regional convencional: Barcelona-Tarragona-Tortosa 









El PTV también define la creación de un servicio de Cercanías propio del CT que 
busca reforzar la cohesión interna del ámbito (ver Figura 32). Así, se entienden las 4 
líneas de Cercanías propuestas como una primera fase de un sistema que en un futuro 
pueda enlazar entre sí las 6 capitales comarcales del CT, siempre y cuando sea viable.  
 
 Las dos primeras líneas dan servicio a los tramos costeros. La primera línea 
daría servicio entre Cambrils y Torredembarra. Hay que comentar que el tramo de esta 
línea quedará desafectado al ponerse en funcionamiento el nuevo Corredor del 
Mediterráneo. A partir de ese momento, habrá que plantearse la reconversión de la 
línea que permita una mayor integración urbana tipo tren-tranvía. La segunda línea 
daría servicio entre SVC y Reus por Tarragona. Las dos líneas restantes estructurarían 
los servicios interiores. La primera de ellas con el servicio Tarragona-Reus-La Plana, 
susceptible de ser alargada de un lado hasta Montblanc, y, de la otra, hasta Valls con el 
nuevo ramal previsto por el PITC. La segunda se define entre Tarragona-Reus-Les 
Borges del Camp, susceptible de ser alargada hasta Falset.  
 







Línea 1: Torredembarra-Cambrils 
Línea 2: SVC-Reus 
Línea 4: Tarragona-Les Borges del Camp 
Línea 3: Tarragona-La Plana 
Extensión en estudio 
Servicios por línea: 
2 exp./ hora punta 
1 exp./hora valle 
Fuente: PTV 
 




4.4.2 Red de tren-tranvía TramCamp 
 
 La propuesta de mayor envergadura del planeamiento recibe el nombre de 
TramCamp y es una red de tren-tranvía. Esta red estaría destinada a ofrecer un servicio 
de transporte de viajeros en el interior de la zona central del CT, en las relaciones 
Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou y Cambrils. La red combinaría tramos de nueva 
construcción con otros adaptados de la red convencional desafectada entre Cambrils y 
Vila-seca como consecuencia de la construcción del nuevo trazado del Corredor del 

















Fuente: Estudio informativo Implantación sistema tranviario en el CT 
 
 Esta solución ha ido apareciendo en todas las planificaciones desde el año 2000. 
No obstante, nunca se ha concretado su ejecución a pesar de la redacción de varios 
informes favorables por la DPTOP. Esta situación, a raíz del PTPCT, ha cambiado y en 
julio de 2010 salió a información pública el estudio informativo “Implantación de un 
sistema tranviario en el Camp de Tarragona” donde se han desarrollado diferentes 
alternativas a nivel de planos y presupuesto. Todos los datos y planos que se 
expondrán se han obtenido del estudio informativo por ser la fuente más actual. 
 
  
Figura 33. Red tren-tranvía TramCamp 
 






 La alternativa escogida, una vez realizado el análisis multicriterio, tiene como 
datos básicos los presentados en la Tabla 28. 
 
Tabla 28. Datos básicos red tren-tranvía 
Kilómetros de red 41,7 
Kilómetros de vía única 3,8 (9,1%) 
Kilómetros de vía doble 37,9 (90,9%) 
Kilómetros infraestructura antigua 11 (26,4%) 
Nº de estaciones 30 
Unidades material móvil 25 
Demanda de viajeros 2010 5,3 millones 
Demanda de viajeros 2026 12,4 millones 
Presupuesto 578.779.089,89 € 
Fuente: Estudio informativo Implantación sistema tranviario en el CT 
 
 El estudio divide la red del TramCamp en 5 tramos: 
 
 Tramo A: Estación Cambrils Norte-Estación Port Aventura 
 
 Este tramo aprovecha parte de la infraestructura que quedará desafectada por 
el nuevo Corredor del Mediterráneo, a excepción del ramal de nueva construcción que 
conectará la estación de Cambrils Nord (futura estación de ADIF) con la estación actual 
en funcionamiento. De esta manera se garantiza la intermodalidad entre los sistemas 
de transporte ferroviario y tranviario. 
 
 Tramo B: Estación Port Aventura-Estación Vila-seca/La Canonja 
 
 Desde Port Aventura penetra por la trama urbana de Vila-seca hasta llegar a la 
carretera N-340a donde se bifurca hacia Reus y hacia Tarragona. El subtramo Vila-seca-
La Canonja circula prácticamente en su totalidad paralelo a la N-340a. 
 
 Se ha previsto una parada denominada Vila-seca Estación que se encuentra en 
las inmediaciones de la estación ADIF de Vila-seca. De esta manera se asegura la 








 Tramo C: La Canonja-Tarragona 
 
 Discurre en su mayor parte paralelamente a la carretera T-11 por el lado norte 
donde tiene parada en la zona comercial y de ocio Les Gavarres y en el barrio de la 
Floresta. El trazado finaliza penetrando dentro del centro urbano de Tarragona hasta la 
Plaza Imperial Tarraco a través del puente sobre el Francolí, situado a la altura de la 
calle Joan Miró. 
 
 Tramo D: Vila-seca-Reus 
 
 El tramo se inicia en la estación ADIF de Vila-seca y discurre en dirección Reus 
por el tramo de la línea Barcelona-Tarragona-Reus-Zaragoza que quedará libre una vez 
entre en funcionamiento la futura variante ferroviaria de Reus.  
 
 Llega a Reus por el Bario de Bellisens y circula junto al Parque Tecnológico de 
Reus hasta la zona del Campus Bellisens de la Universidad Rovira i Virgili donde tiene 
una parada. Una vez superada, el trazado tranviario abandona las vías de la línea 
Barcelona-Tarragona-Reus-Zaragoza y entra en la trama urbana por la banda oeste del 
centro de Reus. Circula por el Passeig Prim hasta llegar hasta las inmediaciones de la 
estación de Reus de ADIF, donde será posible la intermodalidad. Finalmente, se realiza 
la conexión en vía única hacia el Barrio Gaudí donde termina la red. 
 
 Tramo E: La Canonja-Aeropuerto de Reus/Reus 
 
 Desde La Canonja el trazado discurre religando las principales zonas según el 
planeamiento previsto. Son el CIM  El Camp (Centro Integral de Mercancías), la 
Estación Central, el Centro de Gestión de Emergencias 112 acabando en la estación 
Plans de Quart (situada al Oeste del Aeropuerto de Reus). Esta última estación se 
encuentra supeditada al trazado de la futura variante ferroviaria de Reus, con la 
posibilidad de que en este ámbito se implante una parada ferroviaria. 
 
 Desde el aeropuerto de Reus se prevé un tramo que lo ligue a la red existente 
pasando por estación Plans de Quart hasta conectarse a la altura de Bellisens. 
 
 A continuación se muestran 3 planos que describen gráficamente la red tren-
tranvía (Figura 34), su esquema de vía (Figura 35) y las fases previstas (Figura 36). 
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 El estudio informativo resuelve la cuestión del ancho cualitativamente. Los 
aspectos que tiene en cuenta son, por un lado, que la mayoría de la red (un 94,5%) 
serán infraestructuras exclusivamente tranviarias. Por otro, lo ideal es aprovechar al 
máximo de la infraestructura existente, que supone un 26,4%. Esto último hecho da 
lugar a reflexionar sobre si la infraestructura tranviaria debe desarrollarse en ancho UIC 
(1.435 mm) o en ancho convencional (1.668 mm). 
 
 Esta disyuntiva: 
 
 En ancho convencional implica que definir los nuevos tramos, que son la 
mayoría (un 73,6 % de la red), en ancho convencional y no realizar ninguna 
actuación en las vías existentes. 
 En ancho UIC implica definir los nuevos tramos de infraestructura tranviaria 
(incluidos los desafectados ferroviariamente) en ancho UIC y colocar un 
tercer carril en los tramos donde se da tráfico ferroviario y tranviario (un  
5,5 % de la red). 
 
 Finalmente, el estudio se decanta por el ancho UIC por los siguientes motivos: 
  
i) Actualmente no existen redes de tranvía en el mundo que utilicen el 
ancho convencional por lo que sería necesario un material móvil no 
estándar y, por tanto, significativamente más caro.  
ii) La ejecución de una nueva infraestructura tranviaria de ancho UIC es, a 
priori, más cara que el aprovechamiento de la infraestructura ferroviaria 
existente. Pero el sobrecoste de la adaptación del material móvil 
estándar (en UIC) hace que la diferencia de costes de inversión no sea 
tan importante. 
iii) El ancho UIC permite optar a un abanico más amplio de modelos de 
unidades móviles de diferentes fabricantes. 
iv) Como se prevé un crecimiento del modo de transporte tren-tranvía 
tanto a nivel de Cataluña como de España, se podría generar un 
mercado que permitiera el movimiento de unidades tranviarias allí 
donde se previera un aumento puntual de demanda (por ejemplo en 
épocas estivales y zonas turísticas), permitiendo de esta manera la 
posibilidad de amortizar la inversión en material móvil. 
 






v) Aunque en España es mayoritario el ancho convencional, desde el 
gobierno central se está impulsando un cambio gradual hacia el ancho 
UIC a nivel estatal como indica el PEIT. 
vi) Realizar inversiones en nuevas infraestructuras que sean en ancho 
convencional prácticamente imposibilitaría un futuro cambio a ancho 
UIC debido al coste tan elevado que implicaría tener que adaptar toda la 




 El estudio informativo plantea una combinación de dos sistemas de 
electrificación: 3000/750 Vcc. Uno a 3000 Vcc para los corredores existentes de 
carácter interurbano y que mantendrán también el tráfico ferroviario actual (sólo un 
5,5 % de la red). Y otro a 750 Vcc en el resto (en el 94,5 %), es decir, en tramos urbanos 





 En la Tabla 29 se muestran los parámetros de diseño de trazado de la red tren 
tranvía. 
 
Tabla 29. Parámetros de diseño de la red tren-tranvía 
Velocidad máxima en zona urbana  50 Km/h 
Velocidad máxima en zona interurbana 100 Km/h 
Radio horizontal mínimo 50 m 
Longitud clotoide mínima 15 m 
Radio vertical mínimo 500 m 
Pendiente máxima 60 ‰ 
Pendiente máxima en paradas 20 ‰ 
Peralte máximo urbano   45 mm 
Peralte máximo interurbano 150 mm 
Aceleración no compensada máxima   0,65 m/s2 
Insuficiencia de peralte máximo 100 mm 
Rampa de peralte máximo 1,5 mm/m 
Variación máxima de aceleración sin compensar 0,4 m/s3 
Fuente: Estudio informativo Implantación sistema tranviario en el CT 
 








 El estudio informativo prevé un sistema de explotación que consta de 4 líneas: 
 
 L1: Cambrils – Tarragona  
 L2: Cambrils – Reus  
 L3: Tarragona – Reus  
 L4: Estación Central – Aeropuerto de Reus 
 
 Sus características principales se resumen en la Tabla 30.










Fuente: Estudio informativo Implantación sistema tranviario en el CT 
 
 A continuación se muestra un plano con cada una de las líneas (Figura 37) y con 












Líneas L1 L2 L3 L4 
Longitud (metros) 23.600 21.770 18.081 4.130 
Tiempo de ida (minutos) 46,25 40,38 32,17 4,52 
Tiempo de ida y vuelta (min) 97,83 85,75 65,34 10,04 
Velocidad comercial (km/h) 28,95 30,46 33,21 49,35 
Nº unidades material móvil 7 6 7 1 
Número de paradas 17 19 15 3 
Servicios Hora punta 4 4 6 3 
Servicios Hora valle 2 2 4 3 
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Total anada/tornada 43.540 m
Total de parades 19











































Total anada/tornada 47.200 m
Total de parades 17
Trebot = 320 s Total temps recorregut 5.869,5 s
97,8 min
Cambrils - Tarragona
Plaça de la Imparial Tàrraco
La Floresta


































Total anada/tornada 36.162 m
Total de parades 15
















Plaça de la Imperial Tàrraco







Total anada/tornada 8.260 m
Total de parades 3
Trebot = 60 s Total temps recorregut 602,6 s
10,0 min










Coste y plazos 
 
 El presupuesto calculado por el estudio informativo se eleva hasta los 600 
millones de €. El PITC tiene reservado para el TramCamp 200 millones antes de 2016 
pero esta cantidad es claramente insuficiente para realizar la ejecución.  
 
 En relación al plazo y dada la magnitud de la red tranviaria propuesta, en torno 
a los 40 Km, se requerirá una implantación por fases. Se comenzará por la adaptación 
del corredor Cambrils-Salou (tramo A) tan pronto como acaben de realizar el nuevo 
Corredor del Mediterráneo y quede desafectado. Posteriormente se ejecutará la zona 
urbana de Vila-seca (tramo B) y seguidamente se entrará en las tramas urbanas de 
Tarragona y Reus (tramo C y D). Finalmente se conectará Tarragona con Reus dando 
servicio a la Estación Central y el Aeropuerto (tramo E). 
 
Estudio impacto ambiental 
 
 El estudio impacto ambiental asociado valora el proyecto del TramCamp como 
compatible. Los aspectos más negativos se darán durante la construcción. Ejemplos 
son el aumento de ruidos, desvíos de tráfico o circulación de vehículos pesados. En 
cambio, una vez que el tren-tranvía entre en servicio es cuando se verán sus efectos 
positivos en comparación con la situación actual. 
 
 En primer lugar, mejorará la movilidad sostenible ya que aumentará 
significativamente la cuota del transporte público. Se disminuirán las emisiones a la 
atmosfera gracias a la reducción del tráfico rodado y del cambio de tecnología, ya que 
el tren tranvía funciona con energía eléctrica que puede provenir de energías 
renovables. Además, se aprovecha parte de la superestructura de tramos desafectados 
de la red ferroviaria. Y entre otras ventajas, es el modo de transporte más silencioso 
dentro de las tramas urbanas así que es el que más respeta el ciudadano.  
 
 En resumen, el EIA concluye que los impactos a corto plazo durante su 











4.4.3 Resumen propuestas planeamiento respecto a los Desplazamientos Locales 
 
 Las propuestas del planeamiento respecto a las infraestructuras ferroviarias 
para los Desplazamientos Locales son: 
 
 Tramo en la población de La Plana para permitir el servicio entre Valls-Reus. 
 
 La mejora de la línea Reus-Falset-Móra la Nova. 
 
 La recuperación de la línea Reus-Roda para el servicio de viajeros. 
 
 La reestructuración de la red por el interior de Tarragona y Reus y la creación de 
nuevos apeaderos. 
 








4.4.4 Explotación Desplazamientos locales 
 
 Además,  se tiene el Pla Director de la Mobilitat del Camp de Tarragona 2010-
2015, PDM. El PDM se define como un documento donde se recogen un conjunto de 
actuaciones para planificar la movilidad en el ámbito del Camp de Tarragona. 
Comparativamente vendría a ser el PTV a nivel del ámbito del CT. En marzo de 2010 
pasó a información pública y está previsto que su aprobación definitiva se haga a 
mediados de año. 
 
 El organismo encargado de la elaboración, tramitación y evaluación del PDM es 
la Autoridad Territorial (ATM) del Camp de Tarragona. Está integrado por el 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques y los ayuntamientos de Tarragona, 
Reus, Valls, Salou, Cambrils y Vila-seca.  
 
 La finalidad es conseguir una movilidad más eficiente, sostenible y segura en el 
CT, sobre todo enfocada a corregir el gran predominio del transporte privado  frente al 
transporte público. Para ello se plantean 44 actuaciones estructurados en 7 ejes de 
actuación. Los relacionados con el transporte ferroviario son: 
 
 Servicios de tren para mejorar el transporte público. El objetivo es mejorar 
la red de transporte ferroviario con la implantación de 4 líneas de Cercanías 
propios y la mejora de los servicios Regionales para que la oferta ferroviaria 
sea competitiva y permita dar servicio en ámbitos más locales.  
 
 Transporte colectivo en superficie. Se pretende mejorar la actual integración 
de los servicios de autobús con los de ferrocarriles. 
 
 Promoción del transporte sostenible de mercancías. En relación al 
ferrocarril, se pretenden mejoras en la organización de los servicios 
ferroviarios de mercancías e impulsar el estudio de la logística. 
 
 El despliegue del conjunto de actuaciones que comprende el PDM supone, 
dejando al margen las inversiones en infraestructuras, un presupuesto de 394 millones 
de € hasta 2016. De los cuales 99 M€ irán a cargo de la ATM del CT cuya partida más 
importante corresponde al eje que contempla la mejora del transporte colectivo, y más 








4.5 INTERMODALIDAD  
 
 Esta área de estudio hace referencia a la intermodalidad entre los diferentes 
servicios de transporte público (tren, tranvía y bus). El PTPCT se pone como objetivo 
avanzar hacia el concepto de red ferroviaria integrada articulada mediante diferentes 
estaciones intermodales, que reciben el nombre de intercambiadores. Para desarrollar 
el modelo de red ferroviaria que propone el PTPCT es necesaria una concepción 
integrada de las diferentes redes ferroviarias que a diferente nivel operan en el CT. La 
articulación de esta red se debe basar en la definición de los diferentes 
intercambiadores que contribuyen al mallado de la red y a su óptimo funcionamiento.  
 
De acuerdo con el PITC, se debe impulsar la creación de un intercambio 
principal de transporte de viajeros para el CT donde confluyan los servicios de Alta 
Velocidad, Regionales, Cercanías, tren tranvía y autobús.  
 
La estación en La Secuita-Perafort difícilmente puede jugar el papel de 
intercambiador principal de transporte de viajeros para el CT. Su ubicación es 
totalmente excéntrica a la conurbación central y queda fuera del eje central de la red 
convencional entre Tarragona y Reus. No obstante, será la estación que más servicios 
de altas prestaciones podrá ofrecer según el planeamiento. 
 
La candidata para jugar el papel de intercambiador principal debería ser la 
Estación Central. Como principales aspectos positivos cuenta su buena ubicación en el 
centro, que no céntrica, en la conurbación central, la aceptación del territorio y el 
hecho que se trata de una estación ya en proceso inicial de construcción. Además, su 
ubicación estratégica en las proximidades del Aeropuerto de Reus puede integrar esta 
importante infraestructura en el sistema. No obstante, queda fuera del eje central 
actual de la red de ferrocarril convencional entre Tarragona y Reus, cosa que no le 
permite garantizar la intermodalidad entre todos los modos sin nuevas actuaciones en 
la red convencional, lo que en ningún caso será posible a corto plazo.  
 
El Plan, debido a estas dificultades, ha optado por una opción diferente a la de 
crear un único punto intermodal. Se trata de acercar las altas prestaciones al centro de 
las ciudades y crear diferentes puntos de intermodalidad más distribuidos en el 
territorio y céntricos, que contribuyan a un mejor equilibrio. En la Tabla 31 se muestra 
las propuestas de intercambiadores del PTPCT. 
 
 




Tabla 31. Intercambiadores previstos por el PTPCT 
Intercambiador Funcionalidad a largo plazo 
Camp de Tarragona         
(La Secuita-Perafort) 
Intercambiador regional 
- Altas prestaciones: Larga Distancia y Regionales líneas 
Madrid-Barcelona y Valencia-Barcelona 
- Convencional: Cercanías 
- Bus interurbano 
 
Estación Central Intercambiador regional 
- Altas prestaciones: Larga Distancia y Regionales línea 
Valencia-Barcelona 
- Nuevo corredor ferroviario en estudio 
- Conexión tren tranvía con aeropuerto 





- Altas prestaciones: Regionales de paso y con destino al CT 
- Convencional: regionales y eje central de Cercanías 
- Tren tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
- Nuevo corredor ferroviario en estudio 
 
Estación Vila-seca Intercambiador urbano 
- Altas prestaciones: Regionales con destino al CT y Port 
Aventura 
- Convencional: Regionales y eje central de Cercanías 





- Altas prestaciones: Regionales con destino a Reus 
- Convencional: servicios Regionales y de Cercanías por 
determinar 
-Conexión Bus con aeropuerto 
-Nuevo corredor ferroviario en estudio 
 
Reus Bellisens Intercambiador urbano 
- Convencional: servicios regionales y eje central de cercanías 
- Nuevo corredor ferroviario en estudio 
 
Reus Norte Intercambiador urbano 
- Altas prestaciones: Regionales con destino a Reus 
- Convencional: Regionales y eje central de Cercanías 
- Tren tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
 
Cambrils Intercambiador urbano 
- Altas prestaciones: Regionales 
- Tren tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
 Fuente: Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona 
 





En definitiva, la red ferroviaria integrada que propone el PTPCT se visualiza en la 










































Figura 39. Propuesta de red integrada del PTPCT 
 






El nuevo esquema para el transporte de mercancías recogido en el PITC prevé el 
bypass de las mercancías por fuera de los grandes núcleos habitados. Así, la 
construcción de una variante exterior en Reus y la rehabilitación de la línea Reus-Roda, 
actualmente fuera de uso, permitirán que las mercancías no atraviesen las ciudades de 
Tarragona y Reus, en este último caso con excepción de las que se dirijan hacia 
Zaragoza vía Móra la Nova o Lleida. 
 
A través de estas infraestructuras se asegura la conexión del Puerto de 
Tarragona hacia SVC sin pasar por el interior de Tarragona y con la posibilidad de 
hacerlo en ancho UIC. También queda garantizada la conexión del puerto con Zaragoza 
vía Caspe o Lleida. La conexión del puerto con Valencia se realiza por la nueva línea del 
Corredor del Mediterráneo.  
 
Así mismo, todos los tráficos de paso por el CT, excepto los que ya se desvían 
hacia Lérida por el corredor de Valls, se canalizarían por la línea de Reus-Roda hacia la 
línea de Zaragoza vía Móra la Nova o hacia el Corredor del Mediterráneo. 
 
El nuevo escenario del servicio de mercancías prevé la conexión directa de las 
terminales de mercancías del CT, Tarragona Clasificación y la terminal de Constantí. 
Además, este esquema ferroviario se completa con las actuaciones del Puerto de 
Tarragona, que permitirán la conexión de la nueva ZAL directamente en dirección Vila-
seca, sin haber de recular hasta la ciudad de Tarragona. 
 
El desarrollo de las actuaciones ferroviarias previstas en el marco del PITC 
generará un nuevo escenario para el transporte de mercancías en ferrocarril que 
dejaran en una situación bastante más competitiva en relación al transporte por 
carretera. Estas actuaciones principalmente son: 
 
 La recuperación de la línea Reus-Roda. 
 
 La variante este de Reus. 
 
 La mejora y aumento de capacidad del Corredor del Mediterráneo. 
 
 La modernización y mejora de las líneas actuales. 
 
 




El PTPCT quiere incidir en la importancia de la rehabilitación de la línea Reus-
Roda para la mejora de la funcionalidad global de la red ferroviaria del CT, y en 
particular, del transporte de mercancías. Es importante en este sentido considerar los 
siguientes aspectos: 
 
 Posibilidad de habilitar la línea para el tráfico mixto de viajeros/mercancías. 
 
 Disponer de vía doble de ancho mixto o UIC. En todo caso, si en primeras 
fases se opta por vía única, tomar las medidas necesarias para facilitar su 
desdoblamiento posterior. 
 
En relación a la variante este de Reus, se debe dotarla de la mayor flexibilidad 
para maximizar su funcionalidad. En este sentido se debe considerar igualmente la 
posibilidad de tráfico mixto viajeros/mercancías, un ancho mixto y vía doble. Además, 
el Plan plantea la posibilidad de completar una ronda norte en Reus, aprovechando 
parcialmente tramos existentes que permitiesen a las mercancías enlazar con las líneas 
Reus-Montblanc y Reus-Caspe siguiendo un itinerario más externo al conjunto del 
núcleo urbano de la ciudad de Reus y por fuera de su estación de viajeros. 
 
El Corredor del Mediterráneo, de especial importancia a escala nacional y 
transeuropea, quedará ampliamente reforzado por la finalización de las diferentes 
actuaciones previstas, que configuraran un eje de altas prestaciones apto para el 
transporte de mercancías. Estas actuaciones son: 
 
 La unión del Corredor del Mediterráneo entre el Hospitalet de l’Infant y Vila-
seca, que además quedaría parcialmente liberado del tráfico de viajeros una 
vez completada la nueva línea de alta velocidad entre Valencia-Estación 
Central prevista en el PITC. 
 
 La variante de Reus y la rehabilitación de la línea Reus-Roda antes 
comentadas, que garantizarán la continuidad del corredor por el CT. 
 
 La mejora de capacidad del corredor SVC-Castellbisbal, donde se enlaza con 
la línea de altas prestaciones Madrid-Barcelona-Frontera Francesa apta para 









En relación a la mejora de los movimientos en dirección Lleida/Zaragoza, el PITC 
prevé actuar sobre la red convencional, parcialmente liberada de los servicios de 
viajeros por la nueva línea de altas prestaciones Marid-Barcelona. Así se contempla la 
modernización y mejora de la línea Reus-Caspe y la adaptación a ancho mixto o UIC de 
esta línea y de la Reus-Montblanc-Lleida. En fases posteriores, cuando los volúmenes 
de demanda así lo requieran, se puede analizar la viabilidad del desdoblamiento de 
estas líneas para la mejora de las prestaciones de los servicios de mercancías en el 
corredor Tarragona-Centro de la Península. 
 
 El PTPCT también quiere aportar nuevas medidas para potenciar el transporte 
de mercancías por el ferrocarril relacionadas con la mejora de la accesibilidad al Puerto 
de Tarragona, la nueva Zona de Actividades Logísticas (ZAL) y el polígono Petroquímico 
Sur, que deben contar con acceso en ancho UIC.  
 
 Se propone que todo el drenaje ferroviario de la estación de mercancías de 
Tarragona-Clasificación y los diques de levante se concentren hacia el sur sobre el 
corredor de la línea Tarragona-Salou, desafectada del tráfico de viajeros debido al 
nuevo Corredor del Mediterráneo. Así este tramo quedaría en exclusiva para 
mercancías, siendo susceptible de ampliarse a una doble vía y de disponer de los 
apartaderos necesarios para las operaciones logísticas y para las actividades de las 
industrias químicas. En el mismo sentido, para drenar la nueva ZAL y los diques de 
poniente, evitando que los trenes deban recular hacia Tarragona Clasificación, se 
propone un tramo de cerramiento en anilla previo a este punto  y un nuevo corredor 
que permita a ambos enlazar con la línea Tarragona-Salou.  
 
Finalmente, se debería enlazar la línea Tarragona-Salou con el resto de la red 
ferroviaria. El planeamiento de Vila-seca ya prevé una posible conexión de esta línea 
con la de Tarragona-Reus en paralelo a la A-7. No obstante, el Plan considera más 
eficiente, siguiendo por el mismo corredor, ir a buscar directamente la nueva variante 
de Reus por el interior de la zona industrial de Vila-seca, evitando así interferir con el 
tráfico de viajeros y alejándose del núcleo urbano de esta ciudad. De esta manera sería 
posible enlazar directamente, con un corredor segregado de ancho mixto o UIC, el 
Puerto de Tarragona con la línea Reus-Roda y el Corredor del Mediterráneo sin pasar 
por los núcleos urbanos de la conurbación central de CT y de forma independiente de 
los principales corredores del tráfico de viajeros. 
 
 En las Figuras 24, 24 y 25 presentadas en el apartado 4.3.5 (pág. 75) se 
muestran todas las propuestas comentadas anteriormente grafiadas en azul oscuro.  
 




5. APORTACIONES A LA PLANIFICACIÓN DE LAS 
INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS 
 
 Este último apartado es donde se redactan las aportaciones a la planificación de 
las infraestructuras ferroviarias y es el que diferencia este estudio de una recopilación 
de información. Se ha organizado en las mismas áreas de estudio que el apartado 
anterior. Para cada una, se hace un análisis de la situación actual y la planificación, y 
después se redactan las propuestas.  
 
5.1 ASPECTOS GENERALES 
 
5.1.1 Análisis de la situación actual y la planificación 
 
 Todos los planes mencionados tienen como objetivo prioritario la mejora de la 
red ferroviaria porque es un modo de transporte eficaz, seguro y sostenible 
medioambientalmente.  
 
 La construcción de la nueva red de altas prestaciones ha creado un efecto 
dominó sobre las infraestructuras ferroviarias del CT. La nueva red de altas 
prestaciones por donde circularán los servicios de Larga Distancia y los 
Regionales de altas prestaciones, ha dejado más libre la red convencional que 
permitirá aprovecharla para servicios de Cercanías (ferroviarios y tranviarios) y 
de Mercancías. Esto obliga a ciertas actuaciones en la red convencional para 
adecuarla a los nuevos usos y la construcción de nuevas infraestructuras. 
 
 Desde la aprobación del Pla Territorial General de Catalunya en 1995 hasta una 
documentación sobre el planeamiento cuyo ámbito de actuación fuera el CT 
han pasado 15 años. Es decir, todas las actuaciones anteriores a 2010 no han 
contado de un instrumento legal que reflejara las propuestas y alternativas 
desde el punto de vista del propio CT. Esto ha llevado a que se ha tenido menos 
en cuenta los intereses del ámbito a la hora de redactar estudios y proyectos de 
infraestructuras que pasan por él. En cambio, a partir de ahora, las propuestas y 
alternativas de los planes cuyo ámbito de actuación son el CT deben tenerse 








5.1.2 Objetivos y criterios para definir las propuestas en las siguientes áreas de estudio 
 
 Máxima funcionalidad del sistema ferroviario. Es decir, ofrecer servicios 
atractivos y competitivos a los usuarios. Ha sido el criterio más relevante. Se 
trata de aprovechar las ventajas que ofrece el transporte ferroviario que son 
fiabilidad, gran capacidad de carga, menos consumo de energía por viajero 
transportado, menor ocupación del espacio y un alto índice de seguridad. 
 
Las propuestas en infraestructuras que se plantean posteriormente han 
partido del análisis y pensando en los servicios que se prevén ofrecer. Es 
decir, primero se ha pensado en el servicio y, después, se ha dimensionado 
la infraestructura de acuerdo a estas necesidades.   
 
Los conceptos clave para diseñar un servicio ferroviario son la frecuencia de 
paso, la velocidad comercial y la accesibilidad. En relación a los dos 
primeros, los criterios generales de diseño que se han establecido han sido 
los recogidos en la Tabla 32. 
 











hp= en hora punta   Fuente: Elaboración propia 
hv= en hora valle 
  
Respecto a la accesibilidad se ha tomado como criterio general que como 
mínimo todo municipio >10.000 habitantes debería disponer de estación 
ferroviaria propia. En las nuevas propuestas también se ha buscado que la 
ubicación de las nuevas estaciones pueda llegarse andando en un tiempo 
menor de 20’ por un porcentaje elevado de la población. Esto aspecto es 
clave para que el ferrocarril pueda ser competitivo frente a otros modos de 
transporte. En los casos concretos donde no ha sido posible, se ha optado 














































































Por horario Por horario 
Velocidad comercial 
(en km/h) 
>25 >60 >80 >150 >150 
 




En definitiva, se ha buscado crear un sistema que aprovechara al máximo el 
efecto red. Las nuevas líneas de altas prestaciones, Madrid-Barcelona y el 
Corredor del Mediterráneo, deben convertirse en las autopistas ferroviarias 
mientras que la red convencional y tranviaria serán sobre todo redes de 
distribución local. 
 
 Vertebrar el territorio. El ferrocarril debe permitir estructurar los núcleos 
urbanos. Para ello, se busca mejorar su cobertura territorial en relación a la 
demanda potencial actual, y a su vez, de manera coherente con los futuros 
desarrollos urbanos. Y también es necesario mejorar la integración urbana 
en parte de los trazados actuales. Se debe erradicar la imagen del ferrocarril 
como fragmentador de la ciudad y que se perciba como un elemento 
estructurador de su movilidad. El objetivo es que el transporte ferroviario 
llegue al 25% en el reparto modal en 2016. 
 
 Simplicidad y eficiencia. Cada modo de transporte público debe cumplir 
unos propósitos específicos adecuados a sus propias características. Así, una 
función determinada debe ser asumida por el modo más eficiente en cada 
caso y evitar, en la medida de lo posible, las duplicidades. Simplicidad 
también entendida como plantear esquemas que permitan ser entendidos 
fácilmente por los usuarios. 
 
 Factible técnicamente y asumible económicamente. En esta primera fase 
de planificación sobre todo está enfocada en plantear ideas y propuestas 
más que a explicarlas y valorarlas en detalle. En otras palabras, aunque las 
propuestas no se centrarán en estos aspectos, obviamente se formulan 
teniendo en cuenta ambos. En este sentido se tratará de aprovechar al 
máximo la red existente antes de proponer actuaciones que requieran de 
nueva infraestructura. 
 
 Horizonte temporal cercano. Las propuestas que se formulan están 
enfocadas para ejecutarse a corto plazo y que mejoren de manera clara y 
significativa la situación actual. Es decir, no se ha considerado el largo plazo 
debido a su dificultad intrínseca ya que sería necesario plantear escenarios 
de futuro de población y recursos que no son el objeto de la tesina. Por 
tanto, las propuestas están enfocadas para estar realizadas y en servicio 
antes de 2016. 
 




5.2 SERVICIOS DE LARGA DISTANCIA Y REGIONALES POR LA RED 
DE ALTAS PRESTACIONES 
 
5.2.1 Análisis de la situación actual y la planificación 
 
Buena posición ferroviaria del CT en relación con la media y larga distancia 
 
En la descripción del ámbito y de la red ferroviaria queda clara la posición 
inmejorable del CT ya que es donde confluyen los dos corredores ferroviarios 
principales entre la Península y Francia: la línea Madrid-Barcelona y el Corredor del 
Mediterráneo. Los servicios actuales sobre la red ferroviaria están diseñados para dar 
servicio a los desplazamientos regionales y de larga distancia desde o hacia fuera del 
ámbito. Lógicamente, es en estas relaciones donde el ferrocarril obtiene las mejoras 
cuotas de reparto modal porque es competitivo en tiempo, dinero, confort y fiabilidad. 
 
Para demostrar esta última afirmación se va a realizar dos comparativas entre 
los diferentes modos de transporte para los dos destinos más demandados, Madrid (de 
Larga Distancia) y Barcelona (de Regionales). Empezaremos con la capital española que 
se encuentra aproximadamente a 550 km de Tarragona (ver Tabla 33). Se toma como 
lugar de salida la Plaza Imperial Tarraco y como destino el centro ciudad de Madrid.  
 
Tabla 33. Comparativa entre los diferentes modos de transporte entre Tarragona-Madrid 
Modo de transporte Tiempo Precio 
Coche 6h 70 €* 
Autobús 7h30 35€ 
Avión >3h** 93 o 105€*** 
AVE 3h**** 90€***** 
* Incluye peajes y gasolina 
** No existe una conexión directa en avión entre el Aeropuerto de Reus y el de Madrid así que 
hay que ir al Aeropuerto del Prat en Barcelona. Este tiempo se desglosa en 1h10’ hasta 
aeropuerto en ferrocarril o en coche + 30’ embarque + 50’-1h10 viaje + 30’ hasta el centro 
ciudad de Madrid. 
*** Los 93€ o 105€ se desglosan en 85€ vuelo + en coche 20€ de peaje y gasolina o + 8€ en 
ferrocarril. 
**** El tiempo se desglosa en 2h40 en ferrocarril + 15’ en coche o + 25’ en bus hasta Estación 
Camp de Tarragona 
***** El precio se desglosa en 88€ en ferrocarril + 2€ gasolina o billete de bus  
Fuente: Web Viamichelin, Web Empresa autocares ALSA, Web Empresa autobuses Plana, Web 
Rumbo.es y Web Renfe 
 




Además el tren ofrece un confort al viajero imposible de superar por el resto de 
modos de transporte. Permite seguir trabajando con normalidad, utilizar el teléfono y 
el ordenador durante el trayecto, aspecto muy valorado  por los usuarios ya que un alto 
porcentaje son personas que viajan por motivos laborales o de negocio (Fuente: 
Estudio “Los usuarios de la alta velocidad ferroviaria en la estación Camp de Tarragona” 
elaborado por el Consell Comarcal del Tarragonès en 2009). El AVE también asegura 
fiabilidad en la hora de llegada, hasta tal punto que devuelven el total del importe del 
billete si existen retrasos de más de 30’. Y es mucho menos dependiente de las 
condiciones meteorológicas que el avión. 
 
En relación a los Regionales destaca el casi 50% de cuota en los viajes 
generados por movilidad obligada hacia el área metropolitana de Barcelona desde el 
Tarragonès, un 40% desde el Baix Penedès o un 30% desde Valls según las encuestas de 
movilidad comentadas en el primer apartado de la tesina. Es debido a que el servicio 
de Regionales para la red convencional (y no por la red de altas prestaciones como se 
comentará más adelante) es competitivo en tiempo y precio con el vehículo privado y 
el autobús. La comparativa se muestra en la Tabla 34. 
 
Tabla 34. Comparativa entre los diferentes modos de transporte Tarragona-Barcelona 
Modo de transporte Tiempo Precio 
Coche  De 1h a 1h30* 20€** 
Autobús De 1h15 a 1h40* 
De 7 a 
9€*** 
Ferrocarril por red 
convencional**** 
De 55’ hasta 1h20*** 
De 4,9 a 
6,9€*** 
  * Según tráfico   ** Incluye peajes y gasolina 
  *** Dependiendo de la hora **** Parte de la estación ubicada en la ciudad 
Fuente: Web Viamichelin, Web Empresa autocares ALSA y Web Renfe 
 
Además en el caso del coche, una vez llegado a Barcelona se debe contar con 
encontrar plaza de aparcamiento, lo que puede suponer un añadido en coste y tiempo. 
En cambio, el ferrocarril llega a las principales estaciones de Barcelona, que están 
conectadas con el transporte público local (sobre todo las líneas de metro), y permiten 
generalmente al usuario alcanzar cualquier destino final de manera rápida, segura y 
fiable. Por tanto, ya no son necesarias nuevas infraestructuras de gran magnitud sino 
que se trata de aprovechar, adecuar y gestionar las existentes de la manera más 
óptima. Es una de las grandes potencialidades para el CT. 
 




Ubicación excéntrica de la estación Camp de Tarragona y de la futura Estación Central 
respecto a los principales núcleos urbanos  
 
La estación Camp de Tarragona se encuentra en una ubicación excéntrica tanto 
de la conurbación central, a 12 Km de Tarragona y a 17 Km de Reus (ver Figura 40) 
como de los pueblos costeros El Vendrell, Cambrils, Salou y Calafell. Lo que implica que 
la mejora sustancial en la reducción de tiempos de recorrido en los nuevos servicios, se 
pierda en gran medida en el tiempo de acceso a la estación.  
 
Figura 40. Ubicación de las estaciones Camp de Tarragona y Estación Central 
 
Fuente: Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona 
 
La situación es especialmente sensible en los servicios Regionales. La mayoría 
de los usuarios siguen utilizando la red convencional que cuenta con estaciones dentro 
de los municipios. Han pasado más de 2 años desde la puesta en marcha de los Avant, 
los Regionales de altas prestaciones que unen Lleida, el CT y Barcelona por la nueva 
línea de alta velocidad, y los datos son concluyentes: más de 1 millón de personas 
escogieron el tren convencional frente a los 83 mil viajeros que optaron por el Avant en 
2009. Si se hacen los cálculos, teniendo en cuenta 6 servicios diarios, la media de 
pasajeros no llega a los treinta por tren de las 237 plazas que dispone. Lo que supone 








Los factores principales que explican los datos son la ubicación alejada, que 
hace que el tiempo de acceso más el tiempo de recorrido sea bastante similar al 
convencional, y un mayor precio que ha supuesto que este servicio no sea competitivo. 
La comparativa se muestra en la Tabla 35. 
 
Tabla 35. Comparativa entre Regionales Avant y Convencionales Tarragona-Barcelona 
Regionales Tiempo Precio 
Por red de altas prestaciones***  1h14* 14,65  €** 
Por red convencional****  De 55’ hasta 1h20 De 4,9 a 6,9 € 
  * 1h14 = 39’ Avant + 25’ bus + 10’ de enlace 
  ** 14,65 € = 13,2 € billete Avant +1,45 € bus 
  *** Parte de la estación Camp de Tarragona (La Secuita-Perafort) 
  **** Parte de la estación ubicada en la ciudad 
Fuente: Web Renfe y Web Empresa de autobuses Plana 
 
El caso contrario es Lleida, que a pesar del incremento de precio, el Avant que la 
une con Barcelona se ha consolidado y en 2009 fue utilizado por 395 mil personas, que 
supone aproximadamente 100 viajeros por tren. El hecho que el tiempo se haya 
reducido a la mitad junto a que la estación está situada en el núcleo urbano ha 
permitido ofrecer un servicio muy competitivo y muy bien valorado por los ciudadanos 
ilerdenses.  
 
Otro grave problema que ha hecho poco atractivo desplazarse hasta la estación 
ha sido la insuficiente oferta de transporte público desde los municipios. Se crea un 
círculo vicioso, como no hay pasajeros que utilizan el autobús, las frecuencias no son 
suficientes y como las frecuencias no son suficientes, no hay pasajeros atraídos a 
utilizar el autobús.  
 
El caso más llamativo son los servicios de autobuses que enlazan Salou y 
Cambrils con la estación. Sólo circula 1 servicio en temporada baja y 5 en julio y agosto 
aunque debido a su recorrido tardan más de una hora. Como se deduce fácilmente, no 
es nada competitivo en tiempo, siendo utilizado solamente por turistas o personas que 
no cuentan con otra opción.  En Reus, la situación es algo mejor pero el tiempo sigue 
siendo un gran inconveniente ya que son necesarios alrededor de 40’. Sólo en  
Tarragona existe recientemente un bus lanzadera que circulan cada 30’ en hora punta y 








Este hecho ha llegado a tal punto que desde el Ayuntamiento de Reus se ha 
pedido formalmente a RENFE que los trenes de Larga Distancia vuelvan a pasar por la 
estación del dentro de la ciudad porque sus ciudadanos se quejan que no pueden, o es 
muy costoso en tiempo y dinero, acceder a la nueva estación. En un reciente estudio 
sólo el 10% de los pasajeros utilizaba el autobús para llegar o salir de la estación y la 
valoración sobre el transporte público era uno de los aspectos peor valorados (Fuente: 
Estudio “Los usuarios de la alta velocidad ferroviaria en la estación Camp de Tarragona” 
elaborado por el Consell Comarcal del Tarragonès en 2009).  
 
Según previsiones se esperaba que el tráfico el primer año, 2007, llegara a los 
470.000 usuarios y que esta cifra se doblara el segundo. La realidad es que el primer 
año llegó a menos de 190.000 usuarios (Fuente: datos de la web Ferropedia). La 
solución de compromiso pactada entre el Ministerio y la Generalitat no ha funcionado. 
Una decisión que en un inicio era buena, conseguir tener una estación, se ha 
convertido en un error porque no sólo importa tener estación, es fundamental saber 
ubicarla y conectarla con el resto de infraestructuras y modos de transporte.  
 
El ferrocarril es un sistema muy sensible a la ubicación de sus estaciones y una 
vez construido es muy difícil cambiar. Valga de ejemplo que aún hoy se siguen 
utilizando trazados de hace más de 100 años. En otras palabras, la infraestructura 
ferroviaria es un sistema muy rígido, con un periodo de vida muy alto y un gran coste 
de implementación. Por tanto, es especialmente importante planificar teniendo en 
cuenta tanto el momento presente como el futuro a largo plazo. 
 
Y todas estas consideraciones no se tuvieron en cuenta en la estación Camp de 
Tarragona, que ya desde el primer momento no ha ofrecido el servicio que se 
esperaba. Además, la estación tuvo en sus inicios problemas de accesibilidad, en el 
aparcamiento e incluso entre taxistas. Los primeros hacen referencia al conflicto 
abierto entre Adif, responsable de la estación, y especialmente los pueblos de La 
Secuita y Perafort.  
 
La rotonda de entrada a la estación carecía de la iluminación necesaria desde el 
día de la inauguración de la estación en diciembre de 2006 y a causa de ello se han 
dado bastantes accidentes de vehículos que se han estampado. La rotonda, con la 
iluminación sin resolver, todavía era propiedad de Adif en 2008 puesto que la 








También quedaban pendientes por resolver otros aspectos que Adif pactó con 
el Ayuntamiento de La Secuita. Se trata de intervenciones relacionadas con el 
saneamiento de las aguas y con el suministro de las mismas. Acuerdos que en su día 
permitieron que el Ayuntamiento de La Secuita aceptara la instalación y que Adif no 
había cumplido un año después de la puesta en funcionamiento. 
 
Por otro lado, el precio elevado del aparcamiento, pensado como método 
disuasorio para favorecer el transporte público, no ha servido. Una porque el 
transporte público no es eficiente como se ha comentado anteriormente. Y dos, cada 
día hay un centenar de coches aparcados en las vías de acceso que dañan la imagen de 
la estación y hace que puedan darse accidentes más fácilmente.  
 
Y por si fuera poco, la apertura de la estación Camp de Tarragona fue el 
detonante de una crispación entre los profesionales del taxi del CT. La puesta en 
marcha de esta instalación abrió también la oportunidad de disponer de nuevos 
clientes. Por ello, los Ayuntamientos de La Secuita y Perafort solicitaron una ampliación 
del número de licencias de taxis para sus municipios y disponer de preferencia de 
carga. Las peticiones fueron atendidas desde la Generalitat. Esto fue mal visto por el 
resto de los profesionales del taxi del ámbito. La tensión llegó incluso a provocar 
algunos enfrentamientos entre taxistas de los municipios mencionados y del resto del 
CT que necesitaron de la intervención de los cuerpos de seguridad.  
 
Además, la existencia de la estación tampoco ha generado el crecimiento 
urbanístico que se esperaba en los municipios de La Secuita y Perafort. Y difícilmente 
lo conseguirá en un futuro ya que, aparte de la estación, no cuenta con población ni de 
otros equipamientos e infraestructuras. 
 
En resumen, la estación del Camp de Tarragona ha empezado con mal pie. 
Mientras que en la inmensa mayoría de las ciudades con AVE ha supuesto una gran 
revolución, sin ir más lejos Lleida, para el CT se ha visto como una oportunidad perdida 
y donde la ciudadanía percibe que las cosas no se han hecho nada bien e incluso ha 
generado desconfianza hacia las nuevas propuestas. Es habitual encontrar en los 










Ante la decisión de tener una parada del AVE en el CT las únicas dos opciones 
viables para el sistema ferroviario son: o no tenerla o situarla en un lugar donde 
realmente fuera útil. La decisión fue la peor posible: quedarse a medias. El motivo es 
que la inversión no ha correspondido a las mejoras previstas y por tanto serán 
necesarias nuevas actuaciones que cuentan con el hándicap de lo ya realizado. 
 
El futuro de la estación Camp de Tarragona según el planeamiento es para los 
servicios de Larga Distancia donde el tiempo de accesibilidad a las estaciones no es un 
factor tan relevante. Este es ya actualmente su sector de mercado tal y como muestra 
el estudio “Los usuarios de la alta velocidad ferroviaria en la estación Camp de 
Tarragona” elaborado por el Consell Comarcal del Tarragonès en 2009. Dos tercios de 
los pasajeros se desplazan por motivos laborales siendo Madrid el destino preferente 
con más del 60%.  
 
Se debería aprender de esta situación para que no ocurra lo mismo con la 
futura y actualmente en fase de construcción Estación Central, ubicada junto al 
Aeropuerto de Reus (ver Figura 41). No obstante, debería ser más sencillo ya que se 
encuentra más cercana y junto al eje viario entre ambas ciudades. Pero ya parte con la 
desventaja de no haber resuelto correctamente el intercambio con la terminal y los 
aparcamientos del Aeropuerto al situarse al otro lado de las pistas. Por tanto, sin 
nuevas actuaciones en el mismo no será posible ir andando de un lugar a otro y será 
necesario coger autobús o tren-tranvía. 
 
Figura 41. Ubicación de las estaciones Camp de Tarragona y Estación Central 
 
Fuente: Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona 
 




5.2.2 Propuesta de un trazado de la LAV Madrid-Barcelona por el ámbito del CT 
diferente al ya ejecutado  
 
En el apartado siguiente se va a explicar cómo se habría planteado la LAV 
Madrid-Barcelona por el ámbito en vez de lo que realmente se ha ejecutado para que 
aprovechara todas las ventajas del transporte ferroviario. Para ello, primero se 
estudiará la ubicación de la estación que es el punto clave para definir el trazado 
posteriormente. Y se terminará con una reflexión si la alternativa propuesta es factible 




El lugar más idóneo sería colocar la estación junto al Aeropuerto de. El primer 
punto fuerte es una ubicación central en relación a la conurbación central del CT, es 
decir, respecto a los municipios de Reus, Tarragona, Vila-seca, Cambrils y Salou. De esta 
manera se minimizan el conjunto de los desplazamientos de los usuarios, 
disminuyendo la contaminación producida por los vehículos. 
 
También consta de una gran accesibilidad por transporte rodado porque se 
encontraría junto a la carretera T-11 que une Tarragona y Reus. Como punto débil 
tendría que la nueva línea no tendría conexión con la red convencional en la estación. 
No obstante, una propuesta tipo tren-tranvía que uniera las principales ciudades 
siguiendo la traza de la carretera solucionaría este aspecto. Y permitiría religar el 
sistema creando una estación plenamente intermodal que contaría con servicios 
ferroviarios de Alta Velocidad, Regionales y Cercanías (a través del tren-tranvía), 
transportes colectivos por carretera y el Aeropuerto.  
 
Además existe terreno suficiente para situar la estación así como otros servicios 
complementarios. Y la ubicación junto al Aeropuerto permitiría importantes economías 
de escala a todos los niveles, pero directamente se podrían mencionar las 
infraestructuras públicas, accesos y aparcamientos. Todo esto se cumpliría si el 












Y por último la situación tan próxima a los principales núcleos urbanos, a menos 
de 5 km de Reus y a 8 km de Tarragona, la convertirían en una zona potencial para un 
desarrollo urbanístico mixto: residencial, terciario y comercial. 
 
Entre los puntos débiles se tendrían que los servicios Regionales de altas 
prestaciones hacia Barcelona seguirían siendo prácticamente igual de competitivos que 
los Regionales convencionales desde el interior de las ciudades de Tarragona y Reus. 
Esto es cierto aunque en parte, ya que las estaciones existentes, como se explicará más 
adelante, tampoco presentan una cobertura completa. Por tanto la nueva estación, que 
tendría una mejor oferta en frecuencias, podría revertir esta situación si se uniera a 
Reus y Tarragona a través de un transporte público de calidad tipo tren-tranvía. 
 
 En conclusión, la ubicación de la estación que permite ofrecer un mejor servicio 
para el sistema ferroviario y presenta las mayores ventajas para su implementación es 




El trazado debe adecuarse a la ubicación de la estación y no al revés. Si se 
considera el trazado desde Lleida, se observa que la topografía que rodea la 
conurbación central impide trazados rectos entre la capital ilerdense y la ubicación 
ideal de la estación. Por tanto, sólo hay dos posibilidades: pasar por el norte o por el 
sur. En la Figura 42 se dibujan las diferentes alternativas. 
 
El trazado por el norte seguiría la autopista AP-2, por L’Espluga de Francolí y 
Montblanc que ha sido el camino natural durante siglos entre ambas provincias. Una 
vez en Montblanc, el trazado seguiría paralela a la C-14 hasta las inmediaciones de 
Reus donde estaría obligada a hacer un recorrido en forma de U bastante pronunciada 
hasta la Estación Central (en verde). Serían necesarios alrededor de 40 Km más de línea 














Por el sur, al salir de Lleida el trazado (en naranja) seguiría aproximadamente la 
carretera C-12 hasta el municipio de Llardecans donde encararía el paso a través de 
diversos valles hasta conectar con la N-420 y llegar hasta Riudecols. A partir de ahí el 
recorrido dejaría a su izquierda Reus y llegaría hasta la Estación Central. Serían 
necesarios alrededor de 40 Km más de línea que la propuesta inicial del Ministerio de 
no pasar por el CT. 
 
En ambos casos el inconveniente claro es un aumento de la longitud del 
trazado. Además en la primera propuesta el trazado está obligado a realizar un 
recorrido en forma de U pronunciada. Y en la segunda, la línea de alta velocidad se 
convertiría en una barrera en el territorio. Ya que la diferencia en km entre ambas 
propuestas es mínima se debería estudiar con detalle cual de las dos ofrece un trazado 
con menos dificultades, es decir, con menos túneles y viaductos.  
 
En cualquier caso, para seguir más fácilmente el resto del apartado, se tomará 
inicialmente la propuesta norte (en verde) cómo la más válida debido a que desde 
Lleida a Montblanc se integra mejor en el territorio al transcurrir paralela a una 
autopista. 
 
Figura 42. Alternativas de trazado para la LAV Madrid-Barcelona por el CT 
 








¿Es factible la propuesta planteada? 
 
Como se ha remarcado anteriormente, ante la decisión de tener una parada del 
AVE en el CT queda claro que las dos únicas opciones viables para el sistema ferroviario 
son: o no tenerla o situarla en un lugar donde realmente sea útil. Y la decisión no es 
única, depende del criterio que se tome.  
 
Por ejemplo, si el objetivo principal a toda costa fuera minimizar el tiempo de 
viaje entre Madrid y Barcelona, la respuesta directa sería que no se debería haber 
construido una estación en el CT si se parte con el trazado Madrid-Lleida fijado.  
 
Aunque, siendo consecuente, si se aplicara este objetivo a la totalidad de la 
línea,  las estaciones que tendrían menos sentido serían las de Zaragoza y Lleida que se 
separan de manera importante de una hipotética línea recta entre las dos principales 
ciudades españolas. En cambio, el ámbito del CT sería lugar de paso tanto para la 
trayectoria recta entre Madrid y Barcelona como entre Valencia y Barcelona tal y como 
muestra la Figura 43. 
 
Figura 43. Líneas rectas entre Madrid y Valencia con Barcelona 
 









En cambio, si se toma como objetivo que la planificación de las infraestructuras 
ferroviarias debe intentar conseguir una buena vertebración del territorio, sí se debería 
incluir al CT en esta línea de alta velocidad. Los factores que sustentan esta afirmación 
son los siguientes: 
 
 Sumando los habitantes de Tarragona, Reus, Cambrils, Salou y Vila-seca, 
municipios que prácticamente forman una unidad urbana, convierten la 
conurbación central del CT en la onceava población de la Península Ibérica con 
más de 350.000 habitantes tras Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, 
Málaga, Murcia, Bilbao, Alicante y Córdoba. Por tanto, si se pusieran las 
estaciones por número de habitantes, al CT debería ser la onceava en prioridad.  
 
 El CT es una importante zona de atracción de viajes, sobre todo en verano 
debido al turismo que viene a las playas y al parque de atracciones Port 
Aventura. Para tener un orden de magnitud, la Costa Daurada (la marca turística 
para referirse al CT) tiene una capacidad de alojamiento entre campings y 
plazas hoteleras de más de 100.000 personas (dato del 2009 del organismo 
Observatori de Turisme de Catalunya), tantas como Barcelona y el Maresme 
juntas.  
 
 El CT cuenta con un potente sector petroquímico, un puerto de nivel 
internacional y un aeropuerto. 
 
 El CT es el lugar de encrucijada actual de las redes ferroviarias y viarias entre el 
corredor hacia el interior de la Península (Barcelona-Zaragoza) y el Corredor del 
Mediterráneo (Barcelona-Valencia). Partiendo desde Barcelona, cuanto más 
tarde se haga la bifurcación, menor será la inversión. 
 
 La distancia razonable entre paradas en las líneas de alta velocidad deben ser 
de al menos 70 km. Aspecto que también cumple el CT al situarse alrededor de 













Recapitulando, según los criterios establecidos y los factores comentados el CT 
merece tener una estación siempre y cuando no se penalice en exceso el tiempo de 
recorrido entre Madrid y Barcelona. Al fin y al cabo, el principal motivo de construcción 
de la línea es disponer de un servicio competitivo entre las dos principales ciudades 
españolas. Pero por otro lado, el análisis de la situación actual y la planificación nos ha 
llevado a la conclusión que la ubicación de una estación es clave para el sistema 
ferroviario ya que de nada sirve disponer de líneas de alta velocidad si el tiempo de 
acceso a ellas hace que presenten servicios poco competitivos. En este apartado se ha 
determinado que la mejor solución sería situarla junto al Aeropuerto.  
 
Siguiendo con el razonamiento, las preguntas inmediatamente que siguen son:  
 
 ¿Cuál es el tiempo comercial previsto para el recorrido Madrid-Barcelona? 
 ¿Cuánto penaliza la propuesta planteada el tiempo anterior? 
 ¿Y en definitiva, son factibles ambas para el sistema ferroviario? 
 
La Alta Velocidad funciona con la regla de las 3h. Es decir, está estudiado que la 
cuota de mercado del tren frente al avión es mayor del 60% si no se sobrepasa ese 
límite de tiempo comercial porque es el tiempo que permite ir y volver en un mismo 
día y realizar la jornada laboral en el lugar de destino (ver Figura 44). 
 
Figura 44. Cuota de mercado del tren frente el avión 
 








A continuación se va a realizar una comparativa Madrid-Barcelona (ver Tabla 36) 
que va a tener en cuenta 4 alternativas: el trazado que realmente se ha ejecutado, el 
trazado inicialmente formulado por el Ministerio, el trazado con la propuesta que 
plantea la tesina y, separadamente, el avión.  
 
El motivo de estudiar el trazado inicialmente formulado por el Ministerio es que 
junto a la propuesta planteada por la tesina deberían haber sido las dos únicas 
opciones viables. La situación actual sirve para mostrar la velocidad comercial de la 
línea y también se plantea la velocidad prevista en un futuro a corto plazo 
aprovechando completamente las características de la infraestructura.  
 
Tabla 36. Comparativa Madrid-Barcelona 
 
Situación actual 




Km línea 621 600 640 
Velocidad comercial actual = 236 Km/h 
Tiempo recorrido directo  2h38’ 2h33’ 2h42’ 
Tiempo tren no directo* 3h08’ 2h56’ 3h12’ 
Velocidad comercial prevista = 266 km/h 
Tiempo recorrido directo  2h20’ 2h15’ 2h25’ 
Tiempo tren no directo* 2h50’ 2h38’ 2h55’ 
* Parando en Calatayud, Zaragoza, Lleida y Camp de Tarragona/no parar/Estación Central según 
alternativa   Fuente: Elaboración propia a partir de datos de web Renfe 
 
 En relación al avión, contando exclusivamente el tiempo de viaje (entre 50’ y 
1h10) y el tiempo de embarque (30’) se tendría 1h40’. No obstante, si se contara el 
tiempo puerta a puerta estaríamos hablando de un valor cercano a las 3h para ambos 
modos de transporte. El motivo es que los aeropuertos se encuentran a unos 15 
kilómetros fuera de ambas ciudades mientras que el ferrocarril tiene parada en 
estaciones interiores bien ubicadas. Es decir, que el tiempo medio de acceso al 
aeropuerto y el tiempo medio hasta lugar de destino es mayor que el del tren. 
 
 Además el ferrocarril presenta las ventajas entre otras de una mayor comodidad 
en sus asientos, permitir trabajar y llamar por teléfono. Los últimos aspectos son muy 
valorados ya que la mayoría de sus usuarios realizan el viaje por motivos de trabajo y 
negocios como muestra el estudio “Los usuarios de la alta velocidad ferroviaria en la 
estación Camp de Tarragona” elaborado por el Consell Comarcal del Tarragonès en 
2009. También es más fiable porque no depende de las condiciones meteorológicas, 
tanto es así que en caso de incumplimiento de horario devuelven total o parcialmente 
el importe del billete.  
 




Por tanto, desde el punto de vista de tiempo comercial, el recorrido Madrid-
Barcelona seguiría siendo prácticamente igual de competitivo ya que la propuesta de la 
tesina mantiene la regla de las 3 horas. Las diferencias se encuentran en los 10' y son 
perfectamente asumibles por el usuario. Es decir, la bajada de demanda debido al 
aumento del tiempo en la horquilla comentada no sería significativa.  
 
Respecto al avión, al ferrocarril es competitivo en tiempo (teniendo en cuenta 
tiempo de acceso, tiempo de embarque, tiempo de viaje y el tiempo hasta destino 
final). Además, el ferrocarril presenta unas ventajas claramente superiores al 
transporte aéreo en relación a la comodidad, fiabilidad y posibilidad de trabajar. 
 
El tiempo comercial es el factor clave y necesario para responder la última 
pregunta desde el punto de optimizar el funcionamiento del sistema ferroviario. No 
obstante, no es lo único a tener en cuenta en la decisión. Los que le siguen en orden de 
de importancia serían:  
 
 ¿Es factible técnicamente? 
 ¿Es factible económicamente? 
 
Vamos con la primera. Los trazados propuestos no presentan más dificultades 
técnicas que la situación actual o la propuesta inicial del Ministerio. La topografía por la 
parte sur incluso podría permitir menos túneles y viaductos aunque sería necesario un 
estudio informativo detallado. Un aspecto negativo sería el efecto barrera en el 
territorio que en las otras alternativas se minimiza por estar situado junto a la 
autopista AP-2.  
 
Y ahora respondamos la segunda. El coste de un kilómetro de línea de alta 
velocidad se encuentra, como orden de magnitud, entre los 15 y 30 millones de Euros 
según la dificultad técnica. En este sentido 40 Km (respecto a la propuesta inicial del 
Ministerio) supondrían, cogiendo un valor medio, 40*20= 800 millones de euros más 
de inversión inicial, lo que supone una gran cantidad de recursos. 
 
Pero esto sólo sería cierto si únicamente se tuviera en cuenta la LAV Madrid-
Barcelona. Hay que considerar también la conexión con el Corredor del Mediterráneo. 
Desde este punto de vista interesaría que, partiendo de Barcelona, las líneas se 








Así que realmente los 40 km de más entre la propuesta inicial del Ministerio y la 
propuesta de la tesina se convertirían globalmente en una cifra bastante menor para la 
red ferroviaria española de alta velocidad, del orden de 10 Km. Es motivo es que la 
distancia a recorrer de más por el Corredor Mediterráneo para conectarse con la LAV 
Madrid-Barcelona sería de 30 Km desde el Arboç al Aeropuerto de Reus.  
 
En vez de los 800 millones de Euros estaríamos hablando de unos 200, dato más 
asumible. Aparte, directamente se ahorraría construir y mantener una segunda 
estación, la línea estaría mejor aprovechada y estar junto el aeropuerto permitiría 
sacar un mejor rendimiento a los aparcamientos, accesos e infraestructuras.  
 
En conclusión, la propuesta planteada es factible técnica y asumible 
económicamente comparado con lo realizado y a la opción inicial de no parar. La 
estación junto al Aeropuerto tendría una masa crítica suficiente para concentrar 
servicios y ofrecer un mayor número de frecuencias. Y por tanto, permitiría ofrecer un 
servicio atractivo a los usuarios que, se repite una vez más, es el criterio más relevante. 
Esta decisión es la que mejor aprovecha el sistema ferroviario, tanto a nivel de servicios 
como de optimización de infraestructuras.  
 
Aunque esta propuesta ya no es posible ejecutarla, se ha considerado de gran 
interés realizar esta reflexión teórica porque el punto de partida de la tesina fue buscar 
una explicación a la ubicación de la estación Camp de Tarragona de la LAV Madrid-








5.2.3 Propuesta Regionales de altas prestaciones 
 
 Los servicios Regionales convencionales son los servicios más utilizados por los 
ciudadanos del CT, especialmente para relacionarse diariamente con el área 
metropolitana de Barcelona como muestra la Tabla 19 del apartado 3.2.2. En esta 
relación el transporte ferroviario ya tiene un elevado porcentaje del reparto modal 
pero tiene un gran margen de mejora gracias la línea de alta velocidad. 
 
 Del análisis queda claro que actualmente los Regionales de altas prestaciones 
que tienen parada en la estación Camp de Tarragona no son competitivos en tiempo 
con los Regionales convencionales que llegan a los interiores de la ciudad por culpa de 
la accesibilidad. En cambio, la nueva red de altas prestaciones permite unos tiempos de 
viaje muchos más bajos, del orden de la mitad, y además tiene capacidad suficiente 
para que circulen trenes desde el CT a Barcelona (y viceversa).  
 
 Por tanto, si se resuelve la accesibilidad a la red, se podrá prestar un servicio 
aún más competitivo en tiempo. Existen tres opciones para mejorar esta situación en 
un futuro a corto plazo. A continuación se expondrán sus ventajas e inconvenientes 
para finalmente decidirse por una de ellas. 
 
 OPCIÓN A) No realizar ninguna actuación adicional 
 
Propuesta Los Regionales de altas prestaciones tendrían parada en la estación 
Camp de Tarragona, Estación Central, Cambrils y Hospitalet de 
l’Infant. De esta manera, para los habitantes de Tarragona, Reus, Vila-
seca y Salou la opción más cercana sería la Estación Central. Se 
accedería a través del servicio red tren-tranvía TramCamp. 
Ventajas Contaría con una elevada masa crítica que permitiría altas frecuencias 
y ser la puerta de entrada/salida del ámbito. No es necesaria ninguna 
actuación a las ya previstas, es decir, no supone ninguna inversión 
más. 
Inconvenientes Aunque la facilidad para acceder a la Estación Central es mucho más 
favorable que la estación Camp de Tarragona, su situación excéntrica 
la sigue penalizando en el tiempo de acceso más que a las estaciones 
interiores. Además, para que funcionara tal y como se explica sería 
necesario tener acabado y en servicio el TramCamp, condición que 
durante los primeros años no estaría disponible totalmente. 
 




 OPCIÓN B) Realizar un ramal que llegue a la estación actual de Tarragona por 
el sur desde la Estación Central 
 
Propuesta Ya que parte de los servicios Regionales de altas prestaciones 
deberían iniciarse en la conurbación central debido a su número de 
viajeros, se propone la construcción de un ramal con las 
características de las redes de altas prestaciones de unos 12 Km que, 
una vez pasada la Estación Central, llegue a la estación del interior a 
la ciudad (ver Figura 45, en verde propuesta). Es la propuesta del 
Ministerio de Fomento. 
Ventajas La Estación Central actuaría como el nodo central de la conurbación 
ya que todos los servicios (desde Tortosa y desde Tarragona Ciudad) 
tendrían parada. Le permitiría ofrecer altas frecuencias y ser la puerta 
de entrada/salida del ámbito. También los ciudadanos de Tarragona 
tendrían una mejor cobertura. Los del núcleo poblacional podrían ir a 
la estación interior a la ciudad mientras otra parte estaría mejor 
conectada a través del TramCamp a la Estación Central. 
Inconvenientes Necesidad de construir un ramal en cul-de-sac en la línea de alta 
velocidad hasta Tarragona. Construir ramales, en general, no es lo 
conveniente para una red. Además es un recorrido de más kilómetros 
que aumenta el tiempo de viaje. 
 
Figura 45. Opción B) Ramal a Tarragona desde el sur 
 









 OPCIÓN C) Realizar un bypass entre la red de altas prestaciones y la red 
convencional para llegar a Tarragona por el norte  
 
Propuesta El desvío se realizaría a la altura de La Pobla de Montornès y tras un 
tramo de unos 8 Km, con las características de la red de altas 
prestaciones, conectaría con la red convencional a la altura de Ferran 
(ver Figura 46, en verde propuesta). De esta manera los trenes 
Regionales de altas prestaciones llegarían al interior de Tarragona y 
Reus. La propuesta incluye acondicionar la actual red convencional 
Ferran-Reus con un tercer carril porque en este caso es una 
alternativa más rápida que el intercambiador de ancho. 
Ventajas El tren aprovecharía la red de altas prestaciones como si fuera una 
autopista ferroviaria y luego se desviaría para tener parada en las 
estaciones interiores de los municipios de Tarragona y Reus. Es la 
alternativa más rápida. Los Regionales de altas prestaciones y 
convencionales partirían del mismo lugar lo que optimizaría la 
explotación. 
Inconvenientes El papel de Estación Central sería mucho menor ya que no tendría los 
servicios hacia/desde Madrid, ni los Regionales hacia/desde que 
circulan por Tarragona y Reus. Esta opción convierte la Estación 
Central en prácticamente redundante con la estación Camp de 
Tarragona y aportaría menos al ámbito a corto plazo. 
Aunque factible técnicamente, en teoría es preferible que los trenes 
circulen por el mismo tipo de red (con un ancho y una tensión) y que 
no se mezclen trenes rápidos (larga distancia o regionales de altas 
prestaciones) con trenes lentos (cercanías, mercancías o regionales 
convencionales). 
 
Figura 46. Opción C) Ramal a Tarragona por el norte 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 
 




Comparativa de tiempos 
 
En la Tabla  37 se ha realizado una comparativa de tiempos de las opciones 
planteadas. Para su elaboración se han tenido en cuenta estos criterios: 
 
 Velocidad comercial por LAV= 150 km/h. 
 Velocidad comercial red convencional Ferran-Tarragona-Reus= 60 Km/h. 
Esta es la situación actual, se supone que con el acondicionamiento a tercer 
carril podría ser superior. 
 Los tiempos de acceso se ha considerado 15’, tiempo que se considera 
válido como orden de magnitud. 
 




Coche A B C 
Recorrido Bcn-Tgn* (Km) 84,5 97 120** 124 103*** 
Tiempo de acceso 15’ 0’ 26’**** 15’ 15’ 
Facilidad para acceder Andando - TramCamp Andando Andando 
Tiempo de viaje Bcn-Tgn*  75’ 70’ 45’ 50’ 46’***** 
Total tiempo 90’ 70’ 71’ 65’ 61’ 
Recorrido Bcn-Reus (Km) 102,23 108 120 Igual que A 120,73 
Tiempo de acceso 15’ 0’ 30’ Igual que A 15’ 
Facilidad para acceder Andando - TramCamp Igual que A Andando 
Tiempo de viaje Bcn-Reus 100’ 82’ 45’ Igual que A 64’ 
Total Tiempo 115’ 82’ 75’ Igual que A 79’ 
 * Tgn significa hasta Plz. Imperial Tarraco en la opción A y hasta la estación interior de Tarragona
 en  B y C 
** 120= 112 por LAV hasta Estación Central + 8 red tren tranvía hasta Plz. Imperial Tarraco 
*** 103= 95 por LAV + 8 por red convencional acondicionada para altas prestaciones 
 **** 26’= 16’ de tiempo de viaje en TramCamp + 10’ de tiempo de enlace 
***** 49’= 38’por LAV + 8’ red convencional acondicionada para altas prestaciones  
Fuente: Elaboración propia 
  
Llama la atención que en la situación actual la red convencional presenta 
bastantes menos kilómetros de línea que el resto, entre 20 y 40 Km. El motivo es que 
se encuentra pegada a la costa y, por tanto, sigue un trayecto muy cercano a la línea 
recta entre Barcelona y Tarragona. En cambio la LAV circula por el interior y presenta 









Como la distancia entre Tarragona y Barcelona no es suficientemente grande, 
alrededor de los 100 Km, hace que la diferencia en tiempos entre los Regionales que 
circulan por las altas prestaciones y los convencionales sean menores.  
 
En cambio para distancias mayores de 150 kilómetros, como es el caso de 
Barcelona-Lleida, una diferencia de 20 km tiene mucha menos incidencia ya que los 
trenes rápidos circulan a una velocidad elevada durante más tiempo. Por ejemplo, en el 
caso de Barcelona-Lleida (179,2 Km de recorrido por la LAV), los actuales trenes Avant 




Como muestran los datos, tanto hacia Tarragona como Reus las tres opciones se 
mueven en una horquilla de tiempos de viaje muy similares. Todas ellas mejoran 
claramente la situación actual, entre 20’ y 40’, y son competitivos con el vehículo 
privado. Como se ha explicado antes, estas mejoras en tiempo no son más importantes 
porque la distancia entre Tarragona y Barcelona no es suficiente para que los trenes 
rápidos desarrollen todo su potencial. Además los Regionales por la red de altas 
prestaciones deben recorrer entre un 20 y un 40 % más de kilómetros. A pesar de estas 
consideraciones, las diferencias entre las opciones son mínimas así que la decisión 
debe basarse en otras cuestiones.  
 
La accesibilidad es el otro gran factor relevante. Actualmente, según Renfe y 
otras fuentes especializadas los viajeros de Regionales acceden a las estaciones en su 
mayoría a pie (incluido en no motorizados) tal y como muestra la Figura 47. 
 
Figura 47. Medios de Transporte Hogar-Estación 
 














Por tanto, la opción C es desde ese punto de vista la que permitiría asegurar 
que los Regionales de altas prestaciones van a funcionar si o si ya que parten del 
mismo lugar que los actuales Regionales convencionales. Presenta las ventajas de que 
la explotación podría compatibilizarse a nivel de horarios y los viajeros tendrían la 
posibilidad de elegir más fácilmente entre ambos. 
 
Mientras que la opciones A y B (para Reus) son más incógnita acerca de cómo 
van a funcionar realmente porque la Estación Central es nueva. Su situación excéntrica, 
aunque cercana en tiempo, hace que a priori sea menos preferible ya que obliga a 
coger otro transporte, circunstancia que como muestran los gráficos es más 
desfavorable a pesar que el tiempo sea similar. El motivo es que los viajeros perciben 
de manera diferente los tiempos de espera y los tiempos de viaje. Y como seguirá 
habiendo Regionales convencionales, aunque más enfocados a servicios de Cercanías 
que a Regionales como se comentará en el próximo apartado, será más complicado 
que los viajeros usuales cambien su manera de viajar.  
 
Económicamente, la opción A es la mejor porque no requiere de ninguna 
actuación adicional a las ya previstas (se considera que el TramCamp lo es). Según 
recomendaciones del colegio de caminos, se puede tomar como orden de magnitud 
12,5 millones de €/km para la construcción de nuevos tramos de Regionales de altas 
prestaciones y 2,5 millones de €/km para el acondicionamiento a tercer carril de la red 
convencional. Por tanto, la opción B costaría 150 millones de € mientras que la C serían 
165 millones €.  
 
Por tanto, en este aspecto la diferencia entre B y C no es significativa. Además 
ambas son coherentes con la planificación que se propone a más largo plazo. Se 
terminarán realizando estos dos ramales por el sur y por el norte, con características de 
altas prestaciones, para configurar un bucle de acceso directo a Tarragona ciudad 
desde Barcelona y recuperar posteriormente la traza del Corredor del Mediterráneo o 
retornar a la línea Madrid-Barcelona. 
 
 Tras esta reflexión, se considera que la propuesta más conveniente a corto plazo 
es la opción C: Realizar un bypass entre la red de altas prestaciones y la red 
convencional para llegar a Tarragona por el norte acompañado del acondicionamiento 
de la red convencional a tercer carril entre Ferran y Reus. Los motivos son que permite 
mejorar un servicio ya conocido por los viajeros y es la única opción accesible andando 
para las dos grandes ciudades del CT.  
 
 




5.3 DESPLAZAMIENTOS LOCALES POR LA RED CONVENCIONAL Y 
LA RED TREN-TRANVÍA 
 
5.3.1 Análisis de la situación actual y la planificación 
 
Papel poco relevante del transporte ferroviario en los movimientos internos en el CT 
 
Las infraestructuras y los servicios ferroviarios actuales no están pensados para 
los movimientos internos dentro del CT. Un ejemplo palmario es que no es posible la 
conexión directa entre Valls con Reus y Tarragona, lo que resulta en  prácticamente 
una nula utilización del ferrocarril en el Alt Camp en los movimientos internos del CT. 
Tampoco es posible entre Salou y Reus. Hasta ahora la de red ferroviaria en el CT 
responde claramente a un modelo radio-céntrico desde Madrid (la larga distancia) y 
Barcelona (los  regionales). 
 
Además el bajo número de servicios diarios puede ser suficiente para los 
desplazamientos de media y larga distancia, pero no lo es para los más locales. El 
porcentaje de los movimientos internos al CT que utilizan los servicios Regionales se 
encuentra alrededor del 10%, valor muy bajo respecto al vehículo privado. 
 
Respecto a la planificación, los desplazamientos locales son el gran tema a 
resolver y es el que presenta la actuación de más importancia: la red tren-tranvía 
TramCamp. Es una actuación imprescindible ya que, primero, permitiría los 
desplazamientos entre las poblaciones de la conurbación central con una accesibilidad 
muy importante y segundo, serviría de aportación a la red ferroviaria al tener paradas 
junto a las principales estaciones de Adif del ámbito (ejemplos: Cambrils, Reus, etc). 
 
En relación a la línea Reus-Roda y la variante de Reus, que formarían parte de la 
red ferroviaria de mercancías que uniría el Puerto de Tarragona con Europa y el resto 
de la Península, no se consideran para un tráfico mixto. Aunque los servicios de 
Cercanías y Mercancías tienen trenes que circulan a velocidades similares, su 
explotación es completamente diferente lo que seguro provocará incompatibilidades. 
Mientras que los Cercanías tienen un horario regular, las mercancías (y aún más si 
están asociadas a un puerto) van según demanda. Además, las mercancías es 
preferible que circulen por fuera de los núcleos urbanos mientras que con el 
transporte de viajeros es justamente al contrario. Por eso, lo ideal es, ya que ahora es 
factible, separar definitivamente ambos tráficos en el CT. 
 




Insuficiente inserción urbana del ferrocarril 
 
Existe una deficiente ubicación de algunas estaciones respecto al núcleo urbano 
al que sirven, normalmente ligado a una mala inserción urbana de las líneas de 
ferrocarril, que provocan que el transporte ferroviario resulte menos competitivo. 
Primero, nos vamos a centrar en  Tarragona donde se dan ambas. 
 
La estación actual de la ciudad de Tarragona se encuentra en un extremo de la 
ciudad lo que implica que gran parte de la ciudad queda fuera de su radio más próximo 
(ver Figura 48). Aunque está situada a 25 minutos caminando del lugar considerado  
como el centro urbano, alrededores de la Plaza Imperial Tarraco, existe un considerable 
desnivel entre ambas que se salva mediante unas largas escaleras que penalizan de 
manera importante la accesibilidad.  Su ubicación hace que no cuente con unos buenos 
accesos por carretera ya que es necesario recorrer toda la trama urbana. 
 
Figura 48. Ubicación estación interior de Tarragona en el interior de la trama urbana 
 
Fuente: Google Maps 
 
En clave de futuro supone importantes limitaciones a ampliaciones y 
modernización de las instalaciones porque no hay terreno libre a sus alrededores. Lo 
que obligaría a crecimientos verticales que serían menos funcionales y necesitarían de 
mayores recursos técnicos y económicos. Además, la actual línea por superficie hace 
de barrera afectando al proyecto urbanístico de la ciudad y no sirve para acercar el tren 
hacia las zonas más pobladas actuales ni a los futuros crecimientos previstos.  
 
Estación de Tarragona 
Plaza Imperial Tarraco 
Puerto de Tarragona 
 




 Por tanto, la reestructuración planteada por el ayuntamiento vendría a 
solucionar estas cuestiones. Por un lado se mejoraría notablemente la cobertura del 
servicio que haría disminuir los tiempos de accesibilidad, factor clave en los viajes 
cortos. Y, por otro, se mejoraría la inserción urbana ya que se eliminaría la red 
ferroviaria de la fachada marítima. No obstante, hay que tener en cuenta que cualquier 
soterramiento de vías implica costes elevados. 
 
Un caso diferente es Reus. La estación se encuentra en el extremo norte de la 
ciudad y parte de su población queda lejos aunque puede acceder andando. La 
propuesta de la planificación que va a prevalecer es utilizar la variante este para tráfico 
mixto creando una nueva estación cercana al Aeropuerto. Antes de plantearse esta 
opción, se deberían buscar soluciones que permitieran mantener la línea dentro de la 
ciudad mejorando su inserción urbana. 
 
 Cambrils y Salou pueden seguir los mismos pasos. Al finalizar el último tramo de 
la conexión del Corredor del Mediterráneo con la LAV Madrid-Barcelona, según el 
planeamiento la red que pasa ahora por estos núcleos urbanos en principio quedaría 
desafectada. En Cambrils, la nueva estación está bastante más alejada que la actual, 
que se encuentra justo en el centro del municipio permitiendo llegar andando a la 
mayoría de sus habitantes y que tiene la estación de autobuses al lado. Y Salou se 
quedaría directamente sin transporte ferroviario. 
 
En definitiva, alejar las estaciones de los potenciales usuarios reduce de manera 
importante la competitividad del ferrocarril, especialmente en los viajes más locales. 
Por tanto, es vital tener en cuenta este factor en el planeamiento. En este sentido, en 
Reus se valora muy positivamente la alternativa del PTPCT de mantener la red por el 













5.3.2 Propuestas servicios ferroviarios de Regionales y Cercanías 
 
La gran cuestión pendiente del transporte público en el CT, tal y como ha 
quedado reflejado en el análisis, son los movimientos locales. Hasta ahora los servicios 
entre las poblaciones y dentro de las mismas, se han realizado mayormente en 
autobús lo que ha conseguido cuotas de reparto poco significativas. Tampoco el 
transporte ferroviario ha dado respuesta a estas necesidades ya que los servicios han 
estado enfocados siempre a los viajes regionales y de larga distancia. 
 
Es posible invertir esta tendencia a través del transporte ferroviario. Los 
motivos principales son los siguientes. Por un lado, la segunda área metropolitana de 
Cataluña tiene una masa crítica de población suficiente para que sea posible una 
solución por ferrocarril.  Y por otro, la construcción de las líneas de altas prestaciones 
ha dejado más libre la red convencional. Lo que permite aprovecharla para el 
transporte local sin necesidad de contar con una gran inversión inicial.  
 
Directrices y líneas de los Servicios ferroviarios 
 
Las propuestas planteadas se han basado en  las siguientes directrices: 
 
 Unir las capitales de comarca con Reus y Tarragona.  
 Unir los municipios costeros de la comarca del Baix Penedès y del 
Tarragonés con Tarragona y Reus. 
 Unir los municipios de la comarca del Alt Camp, especialmente Valls, con 
Reus y Tarragona. 
 Crear nuevos apeaderos en las ciudades de Tarragona y Reus situados 
estratégicamente en el interior de las tramas urbanas que permitan acceder 
de manera rápida (menos de 15' andando) a un porcentaje muy elevado de 
sus habitantes. 
 Unir Reus y Tarragona con frecuencias de 10' en horas punta. 
 
Las líneas de Regionales Convencionales y Cercanías  propuestas son: 
 
 Regionales Convencionales 
 
A pesar que se ha mantenido el nombre de Regionales, estos servicios por la 
red convencional tendrían un papel más cercano a los Cercanías, es decir, unir las 
poblaciones con los principales núcleos del ámbito.  
 




 De hecho, otra manera de verlo es considerar que son Cercanías donde parte 
de los trenes alargarían su trayecto hasta Barcelona (ver Tabla 38). 
 
Tabla 38. Líneas de Regionales convencionales propuestas  
 R1 Reus-Tarragona-Torredembarra-SVC-Barcelona 
Funciones - Unir las poblaciones costeras del Tarragonés y el Baix Penedès con Reus 
y Tarragona. 
- Conectar Reus y Tarragona más rápido que el TramCamp. 
Municipios Reus, Vila-seca, Tarragona, Altafulla, Torredembarra, SVC, Calafell y 
Barcelona. 
 
R2 Riba-roja d’Ebre-Falset-Reus-Tarragona-SVC-Barcelona 
Funciones - Unir las poblaciones del Priorat y el Baix Camp con Reus y Tarragona. 
- Conectar Reus y Tarragona más rápido que el TramCamp. 
Municipios Riba-roja d’Ebre, Guiamets, Capçanes, Marçà-Falset, Pradell, Duesaigües-
L’argentera, Riudecanyes-Botarell, Les Borges del Camp, Reus, Vila-seca, 
Tarragona, SVC y Barcelona. 
 
R3 Lleida-La Plana-Reus-Tarragona-SVC-Barcelona 
Funciones - Unir las poblaciones del Alt Camp con Reus y Tarragona. 
- Conectar Reus y Tarragona más rápido que el TramCamp. 
Municipios Lleida, Vimbodí, L’Espluga de Francolí, Montblanc, Vilaverd, La Riba, La 
Plana, Alcover, La Selva del Camp, Reus, Vila-seca, Tarragona, SVC y 
Barcelona. 
 
R4 Lleida-La Plana-Valls-SVC-Barcelona 
Funciones - Unir las poblaciones del Alt Camp y parte norte del Tarragonés con Valls 
y SVC. 
Municipios Lleida, Vimbodí, L’Espluga de Francolí, Montblanc, Vilaverd, La Riba, La 
Plana, Valls, Nulles, Vilabella, Salomó, Roda de Barà, Roda de Mar, SVC y 
Barcelona. 
Fuente: Elaboración propia 
  
 






 La única línea de Cercanías que circule exclusivamente por el CT que se 
propone es la que permite la conexión del Alt Camp con Reus y Tarragona y también 
con SVC (ver Tabla 39). Si la explotación lo requiriese se podría cerrar el recorrido 
entre SVC y Tarragona. 
 
Tabla 39. Línea de Cercanías propuesta: Tarragona-Reus-La Plana-Valls-SVC 
Funciones -Unir los municipios del Alt Camp con la conurbación central y SVC 
(enlace con los Cercanías de Barcelona). 
- Conectaría Reus y Tarragona más rápido que el TramCamp 
Municipios Tarragona, Vila-seca, Reus, La Selva del Camp, Alcover, La Plana, Valls, 
Nulles, Vilabella, Salomó, Roda de Barà y SVC.  
Fuente: Elaboración propia 
 
 Se quiere dejar claro que tanto el número de servicios y otras características de 
la explotación, como por ejemplo si deben parar todos los trenes en todas las 
estaciones o los horarios, no se han definido en detalle porque el objetivo de la tesina 
es planificar las infraestructuras. Se han seguido los criterios definidos en el apartado 
5.1 Aspectos Generales. 
 
En otras palabras, las directrices y las  líneas indicadas anteriormente sólo 
sirven de base para visualizar más claramente que infraestructuras son necesarias. La 
planificación se convierte así en un proceso iterativo. Primero se definen unas 
directrices generales y líneas con los que se dimensiona la infraestructura. Y ya 
ejecutada, se concreta la explotación definitiva. El objetivo de la tesina es quedarse en 










Infraestructuras Servicios ferroviarios 
 
 Las actuaciones necesarias sobre la red convencional para que sean posibles los 
servicios antes descritos son: 
 
 Enlace en la red convencional a la altura de La Plana-Picamoixons 
 
 Para posibilitar la conexión Valls-Reus se propone realizar un ramal de conexión 
a la altura del municipio La Plana-Picamoixons de unos 3 Km (ver Figura 49). Es por 
tanto, una actuación que requiere de poca inversión pero que mejora claramente la 
red. A partir de su ejecución serán posibles servicios de Cercanías que unan de manera 
directa el Alt Camp (Valls) con Reus y SVC, enlace con los Cercanías de Barcelona.  
 
Figura 49. Enlace en la red convencional a la altura de La Plana-Picamoixons 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
  
 




 Reestructuración interior de Tarragona 
 
Se considera muy favorablemente la propuesta planteada recientemente por el 
ayuntamiento. La actuación es ejecutar un tramo que desafecte la fachada marítima y 
que vaya soterrado desde las zonas de l'Arrabassada y la Savinosa hasta recuperar el 
trazado de la línea Tarragona-Vila-seca. Se crearían dos apeaderos de Cercanías y la 
estación principal de la ciudad.  
 
Entre las opciones de ubicación de la estación me decantaría por la Plz. Imperial 
Tarraco porque el ferrocarril necesita estar situado en los puntos de mejor 
accesibilidad a pesar que impliquen un coste mayor de inversión inicial para que el 
sistema sea más eficaz. En el tramo Altafulla-inicio soterramiento se crearían dos 
apeaderos de Cercanías más para dar servicio a los barrios costeros de la capital 
tarraconense. 
 
Por tanto, desde Altafulla hasta la estación principal de Tarragona se crearían 
los apeaderos de cercanías de: La Móra, Boscos, La Savinosa y Coves del Llorito. La 
infraestructura a colocar sería vía doble con tercer carril para que circularan tanto los 
Regionales de altas prestaciones como los Regionales convencionales y Cercanías.  
 
A continuación se muestra lo explicado en la Figura 50. En verde el tramo 
soterrado, en amarillo el tramo desafectado y en rojo la red convencional 
acondicionada para las altas prestaciones. El tramo soterrado contaría con vía doble 
con tercer carril y se tendría que dejar espacio para colocar dos vías más que 
permitieran doblar este corredor en un futuro. 
 














Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
Figura 50. Reestructuración por el interior de Tarragona 
 




 Reestructuración interior de Reus  
 
 La propuesta es soterrar la línea desde la entrada a Reus por el sur hasta su 
salida por el norte creando un apeadero de Cercanías en el recorrido. Por tanto, Reus 
contaría con tres estaciones. Desde dirección Tarragona serían Reus Bellisens (junto al 
Campus Bellisens de la URV), Reus Plaza de la Pastoreta (ubicación muy céntrica) y 
Reus Nord (la estación actual que se mantendría pero que debería remodelarse). La 
idea es que la estación de Reus Bellisens cuente también con los servicios de 
Regionales de altas prestaciones. 
 
La infraestructura a colocar sería vía doble con tercer carril para que circularan 
tanto los Regionales de altas prestaciones como los convencionales y los Cercanías. 
También se tendría que dejar espacio para poner dos vías más que permitieran doblar 
este corredor en un futuro. Por tanto, se desafectaría el trazado por el este de la 
ciudad y la curva por el norte que se aprovecharía para crear un bypass para las 
mercancías. En la Figura 51 se grafía en verde la propuesta, en amarillo los tramos 
desafectados, en azul el tramo exclusivo para mercancías y en rojo la red existente que 
se mantendría.  
 
Figura 51. Reestructuración por el interior de Reus 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 








 Ya que en julio de 2010 salió a información pública el estudio informativo 
“Implantación de un sistema tranviario en el Camp de Tarragona”, se va a utilizar la 
propuesta explicada en el mismo porque es la más actual y tiene un nivel de detalle 
que no está al alcance de la tesina. Este apartado en vez de centrarse en la descripción 
de la propuesta del TramCamp (que se comentó en el apartado 4.4.2), lo hará en las 
alegaciones con el objetivo de optimizar su contenido y dar otras alternativas. 
 
Las alegaciones aquí recogidas se han presentado al Departament de Política 
Territorial i Obres Públiques, DPTOP, en el proceso de información pública para que 




La solución tren-tranvía es la que mejor se adapta al contexto urbanístico y 
geográfico del CT porque dispone de un área metropolitana concentrada en 5 
poblaciones (Tarragona, Reus, Cambrils, Salou y Vila-seca), muy cercanas entre sí pero 
que aún no forman un continuo urbano. Por un lado, se requiere un transporte con 
una buena integración en zona urbana. Por otro, para que sea competitivo en tiempo 
son necesarias velocidades elevadas (>70 Km/h) en zona interurbana. 
 
Concretamente, las ventajas que presenta un sistema de tren-tranvía son: 
 
En zona urbana: 
i) Gran integración urbana ya que puede circular por zona verde, 
adoquines o pavimentos asfálticos. 
ii) Gran capacidad de frenada. 
iii) Silencioso y ligero. Hace menos ruido que el autobús. 
iv) Nulo efecto barrera. Tanto los peatones, los ciclistas y el tráfico pueden 








En zona interurbana: 
i) Menor ocupación del terreno. Su equivalente sería una carretera de 3 
carriles por sentido.  
ii) Menor coste de implementación que un sistema ferroviario tradicional. 
iii) Permite aprovechar parte de la infraestructura ferroviaria existente, 
aunque se debe adaptar. 
 
Otras ventajas generales: 
i) Tiene plataforma reservada. No resulta perjudicado por la congestión, la 
carga/descarga y otros problemas de la vía pública. Alto cumplimiento 
de horarios. 
ii) Acelera más rápidamente que un tren o un autobús, porque tiene 
tracción eléctrica. 
iii) Gran accesibilidad. Es decir, no se deben subir ni bajar escaleras y se 
entra/sale por múltiples puertas. 
iv) En zonas urbanas alrededor del 50% del presupuesto de ejecución hace 
referencia a la urbanización de las nuevas calles por donde circula. Por 




 Aunque cada ámbito es un caso particular con sus propios condicionantes, 
existen experiencias en España y en Europa, especialmente en Alemania, que han 
tenido éxito en la implantación de redes tren-tranvía. 
 
El ejemplo más claro y cercano, tanto de distancia como de número de 
habitantes, es la red de la provincia de Alicante, que une la capital con las principales 
ciudades costeras. Desde su inicio en 2003 hasta la actualidad, el número de pasajeros 
sigue creciendo espectacularmente y ha significado un éxito porque ofrece un servicio 
muy atractivo. La población con acceso a la red supera los 500.000 habitantes y en el 
año 2009 transportó casi cinco millones de viajeros (Fuente: Web Ferrocarrils de la 
Generalitat Valenciana). De hecho, Alicante fue la primera ciudad de España en 










Tras estudiar el estudio informativo “Implantación de un sistema tranviario en 
el Camp de Tarragona” de julio 2010, se han considerado las siguientes alegaciones: 
 
 Conexión del Aeropuerto de Reus con la Estación Central, Tarragona y Reus 
 
En la situación ideal, el TramCamp debería tener parada justo delante del 
edificio de la terminal y formaría parte de la línea entre Tarragona y Reus, la L3.  Así, se 
tendrían conectados por la misma línea las ciudades de Tarragona y Reus, la Estación 
Central y el Aeropuerto. Y por tanto, no sería necesario realizar ningún transbordo 
para los usuarios de esta línea y quedaría reducido a uno para los de Cambrils, Salou y 
Vila-seca. Esto conllevaría eliminar la L4, lo que mejora enormemente el esquema de 
explotación y permite directamente ahorrarse un vehículo. 
 
Para que esta situación fuera posible, se debería realizar un túnel transversal de 
alrededor de 1Km desde la Estación Central que atravesaría las pistas hasta tener una 
parada cerca de la terminal. Luego giraría a la izquierda para llegar al barrio de 
Bellisens de Reus (ver Figura 52, en verde propuesta). 
 
 El inconveniente principal es la construcción de un tramo soterrado por debajo 
de las pistas del Aeropuerto. Construir tramos soterrados es siempre más caro, del 
orden de cómo mínimo un 50% más que un tramo normal. No obstante, hay que tener 
en cuenta que globalmente esta solución implica del orden de medio kilómetro que el 
esquema del estudio. Por tanto, se propone que se valore técnica y económicamente 














Figura 52. Conexión entre la Estación Central y el Aeropuerto 
 




En caso que la primera alternativa fuera desestimada, se propone la 
eliminación del ramal Plans de Quart-Aeropuerto de Reus. La causa  principal es que 
perjudica el sistema de explotación ya que obliga a crear una nueva línea, la L4, entre 
el Aeropuerto y la Estación Central, que cómo bien indica el anexo de análisis de la 
demanda del estudio informativo a corto plazo tendrá una ocupación muy reducida. Y 
sólo a largo plazo y asociado a desarrollos urbanísticos previstos podría plantearse su 
ejecución. 
 
 Por tanto, la estación Plans de Quart se convertiría en la parada del 
Aeropuerto. Se encuentra a 1.500 metros del edificio de la terminal así que parte de 
los usuarios recorrerían esta distancia andando. Por tanto, se propone incluir dentro 
del proyecto de tranvía la urbanización del acceso andando hasta el edificio de la 
Terminal con unas aceras anchas, bancos y pórticos. 
 
  La eliminación del tramo impediría la conexión directa entre la red ferroviaria 
de altas prestaciones y el avión. Para religar el Aeropuerto, la parada de tranvía y la 
Estación Central se debe considerar realizar este trayecto mediante un servicio de 
autobús, con un coste de implementación mucho menor y que resolvería igualmente 
esta necesidad (ver Figura 53). 
 
Figura 53. Ubicación Estación Central, Plans de Quart y el aeropuerto de Reus  
 











 Ampliación de la red en Tarragona en fases posteriores  
 
 El estudio informativo sólo tiene dos paradas en el interior del núcleo principal 
de Tarragona: Plaça de les Corts Catalanes (junto al Hospital Juan XXII) y Plaça Imperial 
Tarraco (centro de Tarragona). Aunque en una primera fase puede ser suficiente, en 
fases posteriores se ampliará la red dentro de la ciudad.  
 
De hecho, ya el estudio informativo plantea otras dos alternativas en esta 
dirección: i) recorrer toda la Rambla Nova de Tarragona hasta el balcón del 
Mediterráneo o ii) llegar hasta al núcleo antiguo de Tarragona donde se encuentran la 
catedral o el ayuntamiento a través de la Av. De Catalunya. Y ambas, según el análisis 
multicriterio, se encuentran en valores muy próximos a la solución adoptada. 
 
 La alegación es que para que cualquiera de las ampliaciones fueran posibles 
debería colocarse la estación Plaça Imperial Tarraco al final de la Rambla del President 
Lluis Companys en lugar de la Av. Roma, donde la sitúa el estudio (ver Figura 54, en 
verde propuesta). Por ejemplo, si se proyectara la alternativa por la Rambla Nova se 























Fuente: Estudio informativo tren-tranvía en el CT 
 
Figura 54. Cambio de la parada tren-tranvía en Plaza Imperial Tarraco 
 




 No utilizar ningún tramo de la línea ferroviaria Tarragona-Reus en el acceso de 
Reus 
 
Desde Vila-seca hasta Reus, el estudio informativo da por supuesto que la línea 
ferroviaria se desviará por la variante este de Reus y que por tanto, dejará libre el 
actual trazado para acceder a Reus. Así, el estudio utiliza un tramo de 2,6 kilómetros 
de esta línea. La alegación que se propone es descartar la utilización de la línea 
ferroviaria y que la infraestructura de la red tren-tranvía circule paralelamente por una 
red propia.  
 
El motivo es que la solución del estudio imposibilita que la línea ferroviaria de 
viajeros pueda circular por el interior de Reus en un futuro y crear una nueva estación 
con servicios de Cercanías y Regionales en el barrio de Bellisens que se ha explicado en 






























 Trazado por el interior de Reus por la Avenida Marià Fortuny 
 
Se propone que se reconsidere el recorrido por el interior de Reus (ver       
Figura 55). El estudio informativo plantea dos alternativas: Passeig Sunyer (en rojo) y 
Avenida Marià Fortuny (en azul). Tras el análisis multicriterio concluye que la 
alternativa del Passeig Sunyer es más recomendable porque es ligeramente mejor en 
la mayoría de aspectos incluidos, como confort y comodidad de viaje, tiempo de viaje 
o demanda captada.  
 
Pero donde se encuentra la diferencia más clara es en la mejora de la 
accesibilidad. No obstante, el estudio no contempla la integración urbana mediante el 
soterramiento de la línea ferroviaria por el interior de Reus  y la creación de uno o más 
apeaderos de Cercanías entre una futura estación en Bellisens y la estación actual de 
Reus. Por cómo están ubicadas las estaciones ferroviarias actuales este nuevo tramo 
circularía por un recorrido similar a la alternativa Passeig de Sunyer doblándolo 
innecesariamente.  
 
Por tanto, se propone escoger el trazado por la Avenida Marià Fortuny que 
junto al soterramiento de la línea ferroviaria permitiría ofrecer globalmente una gran 
cobertura en la ciudad de Reus. Existiría la posibilidad de intercambio directo entre 
ambas redes en la estación de Bellisens y relativamente cerca (unos 500m) entre la 
















Fuente: Estudio informativo tren-tranvía en el CT 
Figura 55. Trazado del tren-tranvía por el interior de Reus 
 




 Prever la ubicación de una estación en la carretera T-312 de Cambrils 
 
El plan urbanístico de Cambrils ha dado luz verde a urbanizar la zona izquierda 
de la carretera T-312. Se convertirá en el nuevo ensanche de Cambrils y hay previstas 
la construcción de más de 5.000 viviendas.  
 
 Para dar servicio a sus habitantes se deberá prever una nueva estación entre 
Cambrils Nord y Cambrils Estació. El motivo es que serían necesarios más de 20 
minutos andando para acceder a cualquiera de las dos aunque la red tranvía circula 
por la T-312. Además la distancia entre ambas estaciones es de prácticamente 2 Km.  
 
 Aunque actualmente no es necesaria, en fases posteriores si se debería pensar 
seriamente en su realización. Por tanto, se alega que se tomen las medidas necesarias 
en el estudio para que se facilite su futura construcción. Podría recibir el nombre de 
Les Comes, como la nueva zona a urbanizar, y se situaría a 1.200 metros desde la 
estación Cambrils Nord, la estación de Adif en el municipio (ver Figura 56). 
 
Figura 56. Ubicación nueva parada del tren-tranvía en Cambrils 
 
Fuente: Estudio informativo tren-tranvía en el CT 
 
 
Nueva estación en Cambrils: 
Les Comes 
 






5.4.1 Análisis de la situación actual y la planificación 
 
La distribución de población de manera dispersa hace complicado vertebrar 
ferroviariamente la conurbación central del CT de manera eficiente. Muy relacionado 
con esta afirmación es la falta intermodalidad que muestra la red ferroviaria actual en 
el CT. 
 
En la situación actual, los servicios de Larga Distancia que circulan por la nueva 
línea de alta velocidad no se encuentran conectados por la red convencional con Reus y 
Tarragona en la estación Camp de Tarragona.  
 
Otro tanto ocurrirá con la Estación Central. Por tanto, sin actuaciones 
complementarias, la relación de las dos principales ciudades del ámbito con los trenes 
de altas prestaciones se deberá producir forzosamente con transporte rodado. En 
consecuencia, se minimizan las mejoras que las nuevas líneas de altas prestaciones 
pueden aportar al territorio.  
 
El gran reto de la planificación es diseñar un sistema que vertebre, con el 
mínimo de líneas posibles, la mayor parte de las áreas fuertemente pobladas, las zonas 
turísticas, los principales equipamientos (universidades, hospitales, Port Aventura, 
etcétera) y las principales estaciones. En resumen, religar de manera adecuada las 
nuevas líneas con la infraestructura ferroviaria interior existente de la conurbación 
central. Por tanto, la planificación prevista tenía como objetivo solucionar ambos 
aspectos: vertebración e intermodalidad.  
 
En mi opinión, no obstante, propone un sistema demasiado complejo que 
requiere de muchos proyectos sin demanda suficiente y que doblan las necesidades y 
en consecuencia, inviables e ineficientes. Desde este punto de vista, el PTPCT presenta 
unas ideas interesantes, como la reestructuración de las líneas en la ciudad de 
Tarragona o la red de tren tranvía, pero hay demasiadas actuaciones sujetas a estudios 
de viabilidad que hacen predecir que no se tiene mucha confianza que puedan hacerse 








En referencia a la intermodalidad, la planificación prevista no consigue 
establecer una única estación que funcione de intercambiador entre los servicios de 
Alta Velocidad, Regionales de altas prestaciones, Regionales convencionales, Cercanías 
propios, tren tranvía y autobús. En cambio, se proponen diferentes lugares de entrada 
que a mi modo de ver, presenta un esquema de la red difícil de entender por los 
usuarios, sobre todo para los turistas y gente que sea de fuera del ámbito. 
 
Esto llevaría a que, centrándonos en la Alta Velocidad, existieran tres 
estaciones: Camp de Tarragona, Estación Central y estación de Tarragona (en centro 
ciudad) haciéndose la competencia tanto de usuarios como de servicios.  
 
Según la planificación, los servicios de la línea Barcelona-Madrid tendrán 
parada sólo en la estación Camp de Tarragona, ya que las otras se encuentran fuera de 
esta línea. En cambio, esta estación como se ha comentado antes no es competitiva en 
el resto de servicios. Para ello, se está ejecutando la Estación Central destinada a 
ocupar el lugar de principal estación intermodal, pero ya parte sin los servicios de Alta 
Velocidad a Madrid, en un inicio tampoco estaría conectada con la red convencional y 
aunque mejor ubicada dentro de la conurbación central sigue estando fuera de las 
ciudades. Se convertirá en la estación para conectarse con el Aeropuerto y para los 
destinos del litoral mediterráneo. Y por último, llegamos a una futura estación en 
Tarragona que mejorará la cobertura de los servicios, y que además de los Regionales 
de altas prestaciones y convencionales, pretende ofrecer también servicios de Alta 
Velocidad en competencia con la Estación Central.  
 
Aparte de para ir a Madrid, la cuestión es quién cogerá o parará en la estación 
ubicada en La Secuita-Perafort si la mayoría de los usuarios tendrán opciones más 
cercanas. Y por otro lado, qué sentido tiene que las estaciones de Tarragona y la 
Estación Central se hagan la competencia en un futuro estando tan cerca una de la 
otra, apenas 5 Km. 
 
Como se deduce fácilmente, se prevén tres estaciones que una sola estación 
bien ubicada podría haber resuelto. Y de hecho, que sean tres es claramente peor que 
una porque se doblan infraestructuras y encima se ofrece un peor servicio. Se estaría 
desaprovechando el efecto de intermodalidad, es decir, que lleguen todos los servicios 
al mismo lugar permitiendo al usuario hacer el intercambio fácilmente y sin salir del 
sistema. En conclusión, la planificación mejora la situación actual pero sigue sin  
resolver de manera adecuada las estaciones asociadas a las altas prestaciones. 
  
 




Por otro lado, se considera un acierto establecer una red de Cercanías propia, 
incluyo tantos los Cercanías ferroviarios como el sistema TramCamp, que será utilizado 
por un gran número de personas. Esta red permitiría religar la mayor parte de de las 
equipamientos de las poblaciones de la conurbación central (universidades, hospitales, 




 La propuesta para conseguir una buena intermodalidad es ejecutar 
infraestructuras para desplazamientos locales tan pronto como se acabe de construir el 
nuevo tramo del Corredor del Mediterráneo. Es decir, una vez que acaben las obras de 
conexión con la LAV Madrid-Barcelona debe empezarse el TramCamp. Esto es clave 
para que el sistema funcione porque de lo contrario, a pesar de las mejoras, habrá 
usuarios que prefieran seguir utilizar el vehículo privado porque no se habrá mejorado 
las accesibilidades a las estaciones. 
 
 Un caso paradigmático podría ser Cambrils. Una vez entre en funcionamiento el 
nuevo tramo actualmente en ejecución, la nueva estación se encontrará más alejada 
que la actual. Así que aunque el servicio hacia Barcelona mejorará porque circularán 
Regionales de altas prestaciones, una parte de la población tendrá más dificultades en 
acceder a la nueva estación. En cambio, si se realiza el TramCamp este aspecto estará 
solucionado. En definitiva, el ámbito del CT contará próximamente con una 
inmejorable infraestructura para Regionales y Larga Distancia. Las actuaciones de 
futuro tienen que centrarse en mejorar la red para los Desplazamientos Locales que 
permitan que una gran mayoría de sus habitantes pueda beneficiarse de la red. 
 
 Respecto a los servicios de Larga Distancia, la propuesta es que sólo tengan 
parada en la estación Camp de Tarragona y la Estación Central. Mientras que las 
estaciones principales de Reus (Reus Norte y Reus Bellisens) y Tarragona (en la plaza 
Imperial Tarraco) pararán servicios de Regionales de altas prestaciones, Regionales 
convencionales y Cercanías. 
 
A nivel de explotación es imprescindible que se creen zonas tarifarias 
integradas, al ejemplo de Barcelona, que permitan desplazarse con diferentes modos 
de transporte colectivo con un mismo billete. También que comprenda el derecho a 
transbordo a otros medios de transporte en un tiempo determinado. En este sentido, 
recordar que el PDM tiene entre sus objetivos prioritarios desarrollar este sistema 
tarifario integrado. 
 





 En definitiva, la propuesta de la tesina respecto a los intercambiadores para el 
periodo considerado, <2016, se muestra en la Tabla 40. 
 
Tabla 40. Intercambiadores propuestos 
Intercambiador Funcionalidad < 2016 
Camp de Tarragona         
(La Secuita-Perafort) 
Intercambiador regional 
- Altas prestaciones: Larga Distancia y Regionales líneas 
Barcelona-Lleida y Barcelona-Valencia y con destino final 
Tortosa 
- Bus interurbano 
 
Estación Central Intercambiador regional 
- Altas prestaciones: Larga Distancia y Regionales línea 
Barcelona-Valencia 
- Conexión tren-tranvía con Aeropuerto, Reus y Tarragona 
- Conexión bus con aeropuerto 





- Altas prestaciones: Regionales con destino final Reus 
- Convencional: Regionales y eje central de Cercanías 
- Tren-tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
- Bus urbano e interurbano 
 
Estación Vila-seca Intercambiador urbano 
- Convencional: Regionales y eje central de Cercanías 
- Tren-tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
 
Reus Bellisens Intercambiador urbano 
- Altas prestaciones: Regionales con destino final Reus 
- Convencional: Regionales y eje central de Cercanías 
- Tren-tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
 
Reus Norte Intercambiador urbano 
- Altas prestaciones: Regionales con destino final Reus 
- Convencional: Regionales y eje central de Cercanías 
- Tren-tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
 
Cambrils Intercambiador urbano 
- Altas prestaciones: Regionales con destino final Tortosa 
- Tren-tranvía Cambrils-Tarragona/Reus 
Fuente: Elaboración propia 
  
 






5.5.1 Análisis de la situación actual y la planificación 
 
La situación actual de los servicios de Mercancías es mejorable porque circula 
por los mismos corredores que el transporte de viajeros. Esto supone una desventaja 
porque ante cualquier incompatibilidad entre ambos servicios, son las mercancías las 
que paran. El objetivo principal de cualquier servicio de Mercancías es el cumplimiento 
de plazo más que la velocidad tal y como muestra la Figura 57 sobre la importancia que 
los clientes del ferrocarril daban a los distintos aspectos que configuran el servicio de 
Mercancías. 
 
Figura 57. Aspectos que valoran los clientes de los Servicios de Mercancías y su importancia 
 
Fuente: Estudios Renfe año 2000 
 
Es decir, lo que más valoran sus clientes es que la mercancía llegue la fecha 
prevista, ni antes ni después. El motivo es las nuevas formas de producción han 
convertido el transporte de mercancías en una cadena modal donde la logística es 
fundamental. Desde ese punto de vista, el ferrocarril no cumple las expectativas 
porque, como está a expensas del tráfico de viajeros, su puntualidad es baja. Incluso, 
según datos comparativos entre 1999 y 2005, la puntualidad en las redes ferroviarias 

























La planificación quiere cambiar por completo el escenario actual, de manera 
que las Mercancías tengan su propia red por el CT alejada de los núcleos urbanos pero 
conectada a sus principales clientes: la nueva ZAL asociada el puerto de Tarragona y los 
polígonos industriales. Las propuestas comentadas a continuación van todas en esa 
dirección y son iguales a las de la planificación aunque con un matiz importante. Las 
actuaciones propuestas son para uso exclusivo para el transporte de mercancías con el 
fin que no haya incompatibilidades en la explotación. 
 
Aunque una vez se abandona el CT, esta red de mercancías entra en corredores 
mixtos (viajeros y mercancías) esto no supone un contrasentido porque el 
planeamiento a nivel español y catalán apuesta cada vez más por disgregar ambos. Así 
que el escenario final a largo plazo es tener una red exclusiva. Además las mercancías 
circulan por los corredores de menor tráfico de viajeros, que se han trasladado a la red 
de altas prestaciones.  
 
Respecto al ancho, los planes apuestan por construir los nuevos tramos y 
acondicionar los viejos en ambos anchos para en un futuro conseguir remodelar toda 
la red a ancho UIC. Mientras que para la red de altas prestaciones es un condicionante 
indispensable para conectar con las nuevas líneas de alta velocidad, no se ve tan claro 
para la red convencional por donde sólo circularán trenes de Mercancías. No obstante, 
es una estrategia a nivel de todo el país y a largo plazo así que se va a tomar como un 











Explotación de Mercancías 
 
 Tomando como punto de partida la zona del Puerto de Tarragona y el polígono 
industrial donde están situadas las petroquímicas, el drenaje ferroviario de mercancías 
propuesto es: 
  
 Hacia el sur (Valencia y litoral mediterráneo) por el Corredor del 
Mediterráneo. 
 
 Hacia el norte (Barcelona y Europa) por el corredor Reus-Roda-SVC-
Vilafranca-Castellbisbal. En el CT se proyecta que circule fuera de las 
zonas urbanas. En Constantí se encuentra la estación de Mercancías 
carretera/ferrocarril. 
 
 Hacia el este (centro de la Península por Zaragoza) por los corredores 
Reus-Móra la Nova o Reus-Lleida. 
 
Infraestructuras para Mercancías 
 
 Tramo puerto y polígono 
 
El primer tramo de la red de mercancías en el interior del CT sería el Puerto y el 
polígono. Para ello se prevé hacer uso del tramo Tarragona-Salou desafectado por el 
nuevo Corredor del Mediterráneo para uso exclusivo de mercancías. Implica construir 
un pequeño tramo al final del puerto que lo conecte con la línea principal para evitar 
que tenga que recular hasta el inicio (ver Figura 58). 
Figura 58. Tramo puerto y polígono 
 
Fuente: PDUACCT 
Tramo de  
nueva   
construcción 
 




 Variante de Reus 
 
 Para no pasar por dentro de las zonas urbanas se propone la ejecución de un 
tramo que se inicia al final del polígono y que circula paralela a la N-240 hasta 
encontrarse con la T-315, que también sigue hasta encontrarse con el nuevo Corredor 
del Mediterráneo. Después pasaría por del este  fuera de la trama urbana de Reus, de 
ahí el nombre, para circular junto al Aeropuerto para finalmente llegar a la línea Reus-
Roda-SVC. En la Figura 59 se grafía en verde la actuación propuesta y en rojo la red 
convencional existente. 
 
Figura 59. Variante de Reus 
 

































 Rehabilitación Reus-Roda 
 
 Para llevar las mercancías hasta SVC es necesario rehabilitar el tramo 
actualmente desafectado Reus-Roda. Tiene una longitud de unos 23 km. En la Figura 60 
se grafían las actuaciones en verde, en rojo es la red convencional existente y en lila la 




Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
  
Figura 60. Rehabilitación Reus-Roda 
 




 Tramo Conexión con línea Reus-Lleida 
 
 Este tramo de nueva ejecución tendría como objetivo no circular por el norte de 
Reus, es decir, por la trama urbana, para transportar las mercancías dirección centro de 
la Península a través de Lleida y Zaragoza. También se ahorra realizar la curva 
pronunciada de 10 km. El tramo a construir es de unos 10 km. En la Figura 61 en verde 




Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 
   
  
Figura 61. Tramo Conexión con la línea Reus-Lleida 
 




 Bypass Reus Norte 
 
 El soterramiento de la línea de viajeros, explicado en el apartado 5.3 permite 
aprovechar la circunvalación existente en el norte de Reus más un tramo de nueva 
ejecución para realizar un bypass exclusivo para las mercancías entre las líneas           
Reus-Móra La Nova y Reus-Lleida. En la Figura 62 se grafía en verde el tramo de nueva 
ejecución y en rojo la red convencional existente. 
 




















Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 
  
 




5.6 RESUMEN ACTUACIONES PROPUESTAS 
 
 Leyenda para las Figuras en verde actuación propuesta,  
 63 a 74:   en amarillo tramo desafectado, 
     en rojo red convencional existente y  
     en lila red de altas prestaciones 
 
5.6.1 Desplazamientos de Larga Distancia y Regionales por la red de altas prestaciones 
 




















Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
Descripción Finalizar la construcción de los tramos Hospitalet de l’Infant-Estación 
Central, según las características del Corredor del Mediterráneo,  y 
Estación Central-La Secuita, según las características de la LAV 




Esta actuación, actualmente en ejecución, es la primera e 
imprescindible para poder realizar el resto. Una vez terminada, dejará 
tramos desafectados que podrá ser adaptado para otros usos. 
Figura 63. Finalizar la conexión del Corredor del Mediterráneo con la LAV 
 
 

























Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 
Descripción Ejecutar un ramal, con las características de la LAV, de La Pobla de 
Montornès a Ferran que una la LAV Madrid-Barcelona con la red 




Permite que los Regionales de altas prestaciones lleguen las 
estaciones interiores de Tarragona y de Reus. 






100 millones de € (12,5M€/Km) 
 
  
Figura 64. Ramal La Pobla de Montornès-Ferran y bypass con la red convencional 
 




 Acondicionamiento a altas prestaciones del tramo de la red convencional 
Ferran-Reus  
 
Figura 65. Acondicionamiento a altas prestaciones del tramo Ferran-Reus 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 
Descripción Acondicionar a un tercer carril la red convencional entre Ferran 
y Reus (ver Figura 65). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Permite que los Regionales de altas prestaciones lleguen las 
estaciones interiores de Tarragona y de Reus. 
Longitud 25,8 Km 













5.6.2 Desplazamientos locales por la red convencional y la red tren-tranvía 
 
 Enlace en la red convencional a la altura de La Plana-Picamoixons 
 
Figura 66. Enlace en la red convencional a la altura de La Plana-Picamoxons 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 
Descripción Enlace en la red convencional para permitir la conexión Reus-Valls 
(ver Figura 66). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Serán posibles servicios directos entre los municipios de l’Alt 
Camp y los del Baix Camp, en especial de Valls con Reus y 
Tarragona.  




























Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 
    
Descripción Restructuración de la red por el interior de Tarragona que 
implica un soterramiento de la red por el interior de la ciudad y  
la creación de diversos apeaderos de Cercanías y una nueva 
estación principal (ver Figura 67). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Mejora la cobertura de los servicios al disponer de más 
estaciones situadas en lugares más accesibles y desafecta el 
tramo de la fachada marítima eliminando su efecto barrera. 
Longitud < 5 Km 









Figura 67. Reestructuración interior de Tarragona 
 




 Reestructuración interior de Reus 
 
 

















Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
  
Descripción Restructuración de la red por el interior de Reus que implica un 
soterramiento de la red por el interior de la ciudad y  la creación de 
un apeadero de Cercanías y una nueva estación en Bellisens (ver 




Mejora la cobertura de los servicios al disponer de más estaciones 
situadas en lugares más accesibles y desafecta el tramo de la parte 
este eliminando su efecto barrera. 







104 millones de € (26 M€/Km) 
 
  
Figura 68. Reestructuración interior de Reus 
 






















Fuente: Estudio informativo julio 2010 
 
Descripción Red tren tranvía destinada a ofrecer un servicio de transporte de 
viajeros en el interior de la zona central del CT, principalmente en las 





Relacionar  los equipamientos (universidades, centro ciudades, 
hospitales, ayuntamientos, etc.) de la conurbación central; y religar  
la infraestructura ferroviaria, es decir, que sirva de aportación y 
distribución para los servicios ferroviarios. 







600 millones de € 
  
Figura 69. Red tren-tranvía TramCamp 
 






 Tramo Puerto-Polígono 
 




Descripción Acondicionar el tramo desafectado Tarragona-Salou para el 
servicio de mercancías del Puerto de Tarragona y el polígono 
petroquímico (ver Figura 70). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Dar entrada/salida por transporte ferroviario a las mercancías del 






























Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 
Descripción Ejecución de un tramo para el uso exclusivo de los servicios de 
Mercancías que conecta con el Corredor del Mediterráneo (hacia el 




Evitar que las mercancías circulen por el interior de las tramas 
urbanas y ser un primer paso para crear una red exclusiva de 
mercancías. 







63 millones de € (7 M€/Km) 
 
  
Figura 71. Variante de Reus 
 




 Rehabilitación Reus-Roda 
 
Figura 72. Rehabilitación Reus-Roda 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
    
Descripción Rehabilitación del tramo de la red convencional existente entre 
Reus-Roda (ver Figura 72). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Aprovecha la superestructura de la antigua línea Reus-Roda para el 
uso exclusivo del transporte de mercancías desde el CT hacia 
Barcelona y Europa. 






180 millones de € (7,2 M€/Km) 
  
 




 Tramo Conexión con la línea Reus-Lleida 
 
 
Figura 73. Tramo Conexión con la línea Reus-Lleida 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
    
 
Descripción Enlace que conecta los tramos de mercancías Variante de Reus y 
Reus-Roda con la línea Reus-Lleida (ver Figura 73). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Evita que las mercancías que se dirigen desde Lleida/Zaragoza 
hacia Barcelona y Europa (y viceversa) tengan que entrar en Reus. 



























Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
    
Descripción Enlace que conecta las líneas Reus-Lleida y Reus-Móra la Nova 
(ver Figura 74). 
¿Qué soluciona?/ 
Función 
Evita que las mercancías que se dirigen desde Lleida hacia Móra 
la Nova pasen por el interior de la trama urbana de Reus 
Longitud < 500 m 










Figura 74. Bypass Reus Norte 
 




5.6.4 Prioridad actuaciones 
 
 Todas las actuaciones que se contemplan se prevén para estar realizadas antes 
de 2016, objetivo ambicioso pero factible. No obstante, hay unas que se consideran 
más prioritarias que otras. Se han dividido en tres grupos en la Tabla 41. También se ha 
calculado un presupuesto orientativo para tener un orden de magnitud de cada 
actuación. 
 
Tabla 41. Prioridades de las actuaciones propuestas 
Prioridad alta Presupuesto* 
- Finalizar conexión del Corredor del Mediterráneo-LAV 
Madrid-Barcelona 
AP - 
- TramCamp (red tren-tranvía) RC 600 
- Ramal La Pobla de Montornès-Ferran y bypass con la 
red convencional 
AP 100 
- Acondicionamiento del tramo de la red convencional 
Ferran-Reus 
RC 65 
- Enlace en la red convencional a la altura de La Plana-
Picamoixons 
RC 19 
Prioridad media  
- Tramo Puerto-Polígono RC 15 
- Rehabilitación Reus-Roda RC 180 
- Tramo Polígono-Corredor del Mediterráneo: Variante 
de Reus 
RC 63 
- Tramo Conexión con línea Reus-Lleida RC 21 
Prioridad baja  
- Bypass Reus Norte RC 3,5 
- Reestructuración interior de Tarragona RC 150 
- Reestructuración interior de Reus RC 104 
AP: actuación en la red de altas prestaciones,  RC: actuación en la red convencional   
* Basado en valores medio recomendados por el colegio de caminos Fuente: Elaboración propia 
  
 La prioridad alta se ha centrado en dos aspectos: el TramCamp y la llegada de 
los Regionales de altas prestaciones a Tarragona y Reus. El TramCamp debe aumentar 
la cuota del transporte público en los movimientos locales y religar los equipamientos 
más importantes de la conurbación central. Mientras que el ramal y el 
acondicionamiento debe permitir sacar el máximo provecho de la LAV Madrid-
Barcelona para los servicios que actualmente presentan más demanda. 
 
 




 En cambio, las reestructuraciones por el interior de Tarragona y Reus son 
actuaciones necesarias pero que se consideran de prioridad baja en el periodo < 2016. 
El motivo es que, tal y como muestran los datos de viajeros actuales, a pesar de que la 
ubicación de las estaciones actuales en el interior de la ciudades no es la ideal, son 
utilizadas por un gran número de usuarios. Y también porque proponen un 
soterramiento de líneas en tramas urbanas que requieren de una gran inversión y 








5.6.5 Mapas redes propuestas para el escenario 2016 
 
 Se muestran las Figuras 75, 76 y 77 que corresponden a las redes para el 
escenario 2016 que incluyen todas las actuaciones presentadas de los servicios de altas 






















Fuente: Elaboración propia 
  
Figura 75. Red Servicios de Larga Distancia y Regionales por la red de altas prestaciones 
 
































 1 Calafell   13 Reus Norte   25 Vilaverd 
 2 Sant Vicenç de Calders  14 Les Borges del Camp  26 Montblanc 
 3 Torredembarra   15 Riudecanyes-Botarell  27 L’Espluga de Francolí 
 4 Altafulla-Tamarit  16 Duesaigües-L’Argentera 28 Vimbodí 
 5 La Móra (Tarragona)  17 Pradell   29 Valls 
 6 Boscos (Tarragona)  18 Marçà-Falset   30 Nulles-Bràfim 
 7 La Savinosa (Tarragona)  19 Capçanes   31 Vilabella 
 8 Coves de Llorito (Tarragona) 20 Guiamets   32 Salomó 
 9 Tarragona Centro  21 La Selva del Camp  33 Roda de Barà 
 10 Vila-seca   22 Alcover   34 Roda de Mar 
 11 Reus Bellisens   23 La Plana de Picamoixons 35 El Vendrell 
 12 Reus Plz. Pastoreta  24 La Riba   36 Red tren-tranvía 
 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 76. Red Desplazamientos Locales por la red convencional y la red tren-tranvía 
 










































Figura 77. Red de Mercancías por red convencional 
 






La presente tesina se ha desarrollado para tratar de encontrar solución a los 
problemas que presenta la nueva estación Camp de Tarragona de la línea de alta 
velocidad Madrid-Barcelona. En efecto, transcurridos cuatro años desde su entrada en 
servicio comercial, las expectativas del tráfico de viajeros han quedado muy alejadas 
de las previstas inicialmente. 
 
 Tras analizarse los diferentes aspectos que explican este hecho, se ha realizado 
una reflexión teórica sobre dónde debería haberse ubicado para optimizar el sistema 
ferroviario. La conclusión obtenida es que debería haberse colocado junto al 
Aeropuerto de Reus porque tendría una situación céntrica respecto a los municipios 
más poblados (Tarragona, Reus, Cambrils, Salou y Vila-seca) y permitiría aprovechar 
accesos e infraestructuras. 
 
 El fracaso de la nueva estación es especialmente visible en los Regionales de 
altas prestaciones hacia Barcelona, el destino más importante. No han conseguido 
tener una demanda significativa a pesar que los trenes por la red convencional 
cuentan con un elevado porcentaje en el reparto modal.  
 
Por tanto, con el fin de aprovechar la línea de alta velocidad que permite unos 
tiempos de viajes más reducidos, se ha propuesto realizar un bypass entre la línea de 
alta velocidad y la red convencional. Se acompaña de un acondicionamiento a tercer 
carril que permita llevar los trenes de altas prestaciones hasta las estaciones interiores 
de Tarragona y Reus, las dos principales ciudades. Es la alternativa con un tiempo de 
viaje menor, soluciona la accesibilidad y permite mejorar la explotación porque parte 
de los mismos lugares que los Regionales convencionales. 
 
Por otro lado, con la finalización de la conexión del Corredor del Mediterráneo 
con la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona, actualmente en ejecución, ha surgido 
una nueva oportunidad de reestructurar las infraestructuras ferroviarias en el Camp de 
Tarragona. Las causas son que parte del tráfico de viajeros se trasladará a la nueva red 
de altas prestaciones y que quedaran tramos desafectados en la red convencional. Se 
propone que estos últimos se adapten para pasar a formar parte de infraestructuras 
para desplazamientos locales, hasta ahora inexistentes, y servicios de Mercancías.  
 
 




En relación a los desplazamientos locales se propone la ejecución inmediata de 
la red tren-tranvía TramCamp con un doble objetivo. El primero es convertirse en el 
principal modo de transporte público que relacione los equipamientos (universidades, 
centro ciudades, hospitales, ayuntamientos, etc.) de los municipios más poblados. Y 
segundo, religar la infraestructura ferroviaria, es decir, que sirva de aportación y 
distribución a los servicios ferroviarios. Asimismo, como la red convencional habrá 
quedado más libre, se propone la creación de servicios de Cercanías que relacionen los 
municipios del ámbito con altas frecuencias. Para mejorar su cobertura en Reus y 
Tarragona se plantea el soterramiento de la línea y la construcción de nuevos 
apeaderos. 
 
Respecto a las mercancías, las propuestas siguen dos ideas básicas. Alejar su 
transporte de las tramas urbanas y que las infraestructuras sean de uso exclusivo para 
eliminar las incompatibilidades en la explotación con el transporte de viajeros. Por 
tanto, se mejorará la fiabilidad en la entrega, que es el factor fundamental que valoran 
los clientes. 
 
Las actuaciones presentadas en la tesina están pensadas para realizarse antes 
de 2016, objetivo ambicioso pero factible, y solucionan la mayoría de cuestiones 
detectadas durante el análisis. Una vez terminadas, el ferrocarril se convertirá en uno 
de los modos de transporte más relevantes en el ámbito. 
 
Así, el escenario a largo plazo debería basarse casi únicamente en dos puntos. 
El primero sería doblar los corredores cuya demanda lo requiera para separar los 
servicios con explotaciones diferentes. Es decir, tender a redes especializadas de altas 
prestaciones, convencionales y mercancías. Y el segundo, ampliar la red del TramCamp. 
 
En referencia a las estaciones se apuesta por ir disminuyendo progresivamente 
el papel de la estación Camp de Tarragona porque difícilmente por sí sola será capaz de 
generar un crecimiento urbanístico suficiente. Y convertir la nueva Estación Central, 
junto al Aeropuerto, en la estación principal del ámbito disponiendo de los servicios de 
Larga Distancia, la Alta Velocidad Madrid-Barcelona y Valencia-Barcelona, 
Euroregionales, Regionales de altas prestaciones y parada del TramCamp. Para que 
fuera posible, los trenes con dirección Zaragoza (y viceversa) deberían realizar un bucle 
por el interior de la ciudad de Tarragona y recuperar posteriormente el trazado de la 
línea de alta velocidad Madrid-Barcelona. En definitiva, se plantea encaminarse a la 
situación teórica comentada al inicio por ser la que consigue la máxima funcionalidad 
del sistema ferroviario. 
 






7.1 Bibliografía consultada  
 
AUTORITAT TERRITORIAL DE LA MOBILITAT DEL CAMP DE TARRAGONA. Pla Director de 
la Mobilitat del Camp de Tarragona 2010-2015. 
 
CONSELL COMARCAL DEL TARRAGONÈS (2001). Jornades Territori i Infraestructures al 
Camp de Tarragona. Edicions Cossetània, ISBN 84-95684-31-4. 
 
GARCÍA ÁLVAREZ, A (2007). “Cambiadores de ancho, trenes de ancho variable y tercer 
carril. Nuevas soluciones a un viejo problema”. Anales de Mecánica y Electricidad. 
Enero/Febrero, 76-85. 
 
DEPARTAMENT DE POLÍTICA TERRITORIAL I OBRES PÚBLIQUES. Pla de Transports de 
Viatgers de Catalunya 2008-2012. 
 
DEPARTAMENT DE POLÍTICA TERRITORIAL I OBRES PÚBLIQUES. Pla d'Infraestructures 
de Transports a Catalunya 2006-2026. 
 
DEPARTAMENT DE POLÍTICA TERRITORIAL I OBRES PÚBLIQUES. Pla director urbanístic 
de l'àmbit central del Camp de Tarragona 2010-2026. 
 
DEPARTAMENT DE POLÍTICA TERRITORIAL I OBRES PÚBLIQUES. Pla Territorial Parcial del 
Camp de Tarragona 2010-2026. 
 
JURADO CANDÁLIGA, JOSÉ LUIS (1992). Ubicación de una estación de Tren de Alta 
Velocidad dando servicio a dos o más estaciones. Caso concreto: Tarragona-Reus. 
Tesina de especialidad ETSECCPB. 
 
LÓPEZ PITA, A (2006). Infraestructuras ferroviarias. Edicions UPC, ISBN 978-84-8301-
877-4. 
 
LÓPEZ PITA, A (2009). Explotación de Líneas de Ferrocarril. Edicions UPC, ISBN 978-84-
9880-354-9. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Plan Director de Infraestructuras 1993-2007. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Plan director del aeropuerto de Reus 2006-2013. 
 
MINISTERIO DE FOMENTO. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-
2020. 
 
TEJADA MUNTANER, JOSÉ ROMERO (2009). Alta Velocidad y desarrollo urbano. Tesina 
de especialidad ETSECCPB.  
 




7.2 Páginas web consultadas  
 
ADIF:       http://www.adif.es 
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del Camp de Tarragona:    http://www.atmcamptarragona.cat/ 
 
Ayuntamiento de Cambrils:    http://www.cambrils.org/ 
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Ministerio de Fomento:   http://www.fomento.es 
 
Plataforma per la Defensa d’un transport 
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Puerto de Tarragona:     http://www.porttarragona.es/ 
 
Renfe:      http://www.renfe.com/ 
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Tottarragona:    http://www.tottarragona.cat/ca/canal/tren/1/ 
 
Tranvía Alicante:    http://www.fgvalicante.com 
 
Víamichelin:     http://www.viamichelin.es/ 
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